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Через десятки городов и сел семи со- 


юзных республик и двадцати ^ 

^’ТеИ ітт»і-»плг •ц.гаі^ітііиѵ'г іьтПТОГ-і<’'ЛяЛ<*'ГШ СгШ 



стей пролег маріпрут мотоэстдфетДн/і 
«П^сда», старіовавшей 9 мая и финн * ^ 
п/^'»аавіііей ів июня в Москве. Ундег- 
нк^ этого похода, протяженность кото- 
рого составила около 7 тысяч километ- 
ров, прошли по местам, где в Великую 
Отечестпеиііую войну гремели бои, «о 
дорогам подвигов советских воинов. 

На фотографиях обозначены лишь го- 
рода-герои, через которые проследовала 
эстафета. Объектив запечатлел эти го- 
рода, ставшие символом воинской сла- 
вы, в разные годы. Вот озаренный огня- 
ми праздничного салюта Киев в наіии 
дни, а рядом кадры военных лет — тан- 
ки, отремонтированные на Кировском 
заводе в Ленинграде, отправляются на 
фронт, нсковсркаиная мощными удара- 
ми нашей артиллерии фашистская тех- 
ника на ултщах Одессы. 

Давно уже залечены раны войны. Не 
узнать теперь мест, разрушенных не- 
лгецко-фаши стеки ми захватчиками. 
Восстановлены, а вернее, почти заново 
отстроены Волгоград, Севастополь, 
Одесса, Киев. Еще краше и больше ста- 
ли эти города. И лишь памятники, ус- 
'^‘‘ловленные в 'іестъ павших советских 
/:шв. напоминают о грозных годах, 
ілодое поколение нашей страны 
"‘^лто чтит память тех, кто 25 лет на- 
зад в смертельной схватке с врагом от- 
стоял свободу и независимость Родины. 
Мохоцик.летная эстафета «Победа», ор- 
ганизованная ЦК ДОСААФ, и стала од- 
ним из массовых патриотических меро- 
приятий, которое способствовало пропа- 
ганде ленинских заветов по защите со- 
циалистического Отечества, легендар- 
ных побед Советской Армии в годы Ве- 
ликой Отечественной войны, трудовых 
успехов нашего народа, ознакомлению 
с деятельностью оборонного Общества. 

Вместе с участниками этого похода — 
лучшими мотоциклистами областей эс- 
тафету несли ветераны войны. Во.тную- 
щие минуты пережи.ти они, проезжая 
по местам, где сража.тіись во имя сча- 
стливой и свободной жизни тех. кто 
сейчас вместе с ними шел дорогами во- 
инской славы. Надолго останутся в па- 
мяти участников эстафеты многотысяч- 
ные митинги, рассказы почетного граж- 
данина города Одессы Героя Советско- 
го Союза Я. Бреуса, участника освобож- 
дения Джанкоя Героя Советского Союза 
В. Потапова, кавалера трех орденов 
Славы П. Фарина и других ветеранов 
Великой Отечественной." 

Мотоциклисты, несшие эстафету, по- 
бывали в Каховке — на место извест- 
но»’© плацдарма Первой конной армии, 
где сейчас стоит памятник легендарной 
тачанке, у памятника Неизвестному 
матросу в Одессе и на знаменитых Ме- 
кензисвых горах, где 28 лет назад шли 
кровопролитные бои на подступах к Се- 
вастополю. Участники эстафеты прини- 
мали рапорты об успехах, достигнутых 
организациями оборонного Общества в 
соревновании, посвященном 100-лотию 
со дня рождения В. И. Ленина, памят- 
ные подарки и бесценные реликвии-кап- 
сулы с землей, взятой на Сапун-горе, 
Малаховом курі'апе и в других местах, 
дорогих сердцу каждого советсхѵого че- 
ловека. 

Торжественно встретили эстафету 
«Победа» в Москве. С успешным завер- 
шением похода его участников тепло 
поздравил заместитель председателя 
ЦК ДОСААФ С. И. Грачев. 



Первая 
очередь 
строительства 
Камского аптознпода. 
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Для читателей стало привычным со- 
кращенное имя ВАЗ. Но еще до того 
кок успели сойти с конвейера автомо- 
били этой марки, были вынуты первые 
кубометры грунта на строительстве но- 
вого автомобильного гиганта — Камско- 
го автозавода в Татарии. И вот новое 
название входит в наш обиход — КамАЗ. 

Кажется, недавно журнал опубликовал 
первые строчки о предстоящем соору- 
жении этого комплекса заводов, а с тех 
лор уже многое изменилось. Стройка 
началась. В редакцию приходят письма 
с вопросом: нужны ли рабочие руки{ 
Да, нужны. На берегах Камы возводит- 
ся новый комплекс заводов и близ не- 
го новый город. КамАЗ превосходит 
Волжский автозавод по объему строи- 
тельства. Ведет работы Министерство 

— Прежде всего, Михаил Иосифо- 
вич, — о назначении гигантского авто- 
мобильного комплекса, 

— Начнем с цифр. Ло расчетам пла- 
нирующих органов, автомобильный 
транспорт к 1980 году увеличит в срав- 
нении с 1965-м свой грузооборот в 
4,2 раза, и удельный вес его в перевоз- 
ках грузов сильно возрастет. Этого тре- 
буют география производства, числен- 
ность населения, быстрый рост народно- 
го хозяйства. Справится ли с новыми 
задачами существующий в стране гру- 
зовой автомобильный парк? 

Установлено, что выпускаемых сейчас 
нашей промышленностью тяжелых гру- 
зовиков завтра уже будет недостаточно. 
Они не смогут удовлетворить потребно- 
сти в перевозках массовых грузов, осо- 
бенно на большие расстояния. Нужна 
новая модель крупнотоннажного грузо- 
вого автомобиля, вседорожного, со 
сравнительно малой осевой нагрузкой. 
Уже определено, что оптимальный ва- 
риант — дизельная восьмитонная трех- 
осная машина, которая с одним-двумя 



энергетики и электрификации СССР, воз- 
двигавшее ВАЗ. Проектированием ком- 
плекса руководит институт «Гкпроавто- 
пром>} Министерства автомобильной 
промышленности СССР. 

Чтобы рассказать читателям, пока, 
разумеется, в общих чертах, о буду- 
щем комплексе, мы публикуем сегодня 
беседу нашего корреспондента с глав- 
ным инженером проекта КамАЗа М. И. 
СИЦИНСКИМ, 

прицепами сможет перевозить 16 — 20 
тонн груза. Производство как раз тако- 
го автомобиля и необходимо организо- 
вать в самых широких масштабах. К это- 
му выводу пришли на основе глубокого 
изучения всех сторон дела Министерст- 
во автомобильной промышленности 
СССР, Министерство автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог РСФСР 
и Госплан СССР в творческом содруже- 
стве с научно-исследовательскими от- 
раслевыми институтами. Значит, надо 
строить 'не просто новый автозавод, а 
целый комплекс заводов невиданных до 
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сих пор масштабов, чтобы в короткий 
срок дать народному хозяйству больше 
высокопроизводительных грузовиков. 

Камский комплекс — крупнейшая, 
ударная стройка. Узел заводов такого 
масштаба — первый в Европе. КамАЗ 
будет выпускать десятки тысяч автомо- 
билей в год. Но дело тут не только в 
количестве, айв типе автомобиля. За- 
падноевропейские фирмы, вьтускающие 
грузовые автомобили, по сей день ло- 
мают голову над тем, как унифициро- 
вать все многообразие типов и разме- 
ров большегрузных машин и их двига- 
телей, — ведь это позволяет в полто- 
ра-два раза сократить трудоемкость и 
себестоимость производства. Но достичь 
этой цели невозможно без взаимопо- 
глощения фирм или объединения кон- 
курентов. Вот почему в Европе пока нет 
такого завода, какой строится у нас на 
Каме. 

Социалистическая экономика позволя- 
ет нам организовать новое производст- 
во, спроектировать сложный комплекс, 
применить наиболее современные и эф- 
фективные технические решения. 

Когда открылась Международная ав- 
томобильная выставка во Франкфурте- 
на-Майне, мы имели возможность не 
только осмотреть ее экспонаты, но и 
посетить лучшие заводы грузовых авто- 
мобилей Западной Германии. Характер- 
на реакция крупного специалиста из- 
вестной западногерманской фирмы, 
производящей автомобили, на сообще- 
ние министра автомобильной промыш- 
ленности СССР А. М. Тарасова о строи- 
тельстве КамАЗа. Вот буквально его 
слова: «Для нас такие масштабы, о ко- 
торых вы нам сообщили, господин ми- 
нистр, являются «новой землей», нами 
еще не открытой. Ваш план строитель- 
ства такого комплекса превосходит воз- 
можности всех автозаводов, производя- 
щих грузовые машины в Западной Гер- 
мании. Насколько нам известно, ничего 
подобного нет и в Соединенных Штатах 
Америки». 

— Почему КамАЗ решили строить 
именно в Татарии» в Набережных Чел- 
нах? 

— Это был очень важный вопрос — 
где строить автомобильный комплекс. 
Надо учесть, что для каждой советской 
республики, для любой крупной обла- 
сти такая стройка была бы крайне же- 
лательна по многим экономическим и 
социальным причинам. Они и выдвигали 
свои предложения. После жарких дис- 
куссий, всесторонних оценок и сопостав- 
лений выбор был сделан. 

Район города Набережные Челны от- 


вечает всем условиям, которые предъ- 
являет крупное промышленное строи- 
тельство. Во-первых, — центральное по- 
ложение по отношению к территории 
страны, недалеко — мощные энергети- 
ческие ресурсы Волги, здесь расположе- 
ны удобные и дешевые транспортные 
магистрали — водные, железнодорож- 
ные, шоссейные; доставка сырья и от- 
правка готовой продукции по Каме и 
Волге потребует минимальных расходов. 
Во-вторых, рядом большие города сред- 
него Поволжья. В этом районе сложи- 
лись мощные строительные организации, 
обладающие большим опытом, автомо- 
бильные заводы Горького, Ульяновска, 
Тольятти. Наконец, благоп,оиятные при- 
родные и климатические условия гаран- 
тируют приток квалифицированных спе- 
циалистов и рабочих. 

Хочу особенно подчеркнуть, как цен- 
но соседство Тольятти, ВАЗа. Оттуда на 
Каму уже прибыли специалисты, и их 
большой опыт, безусловно, очень помо- 
жет в строительно-монтажных работах. 
В районе Тольятти была богатая техниче- 
ская база плюс квалифицированные кад- 
ры. На Каме строительная база слабее. 
И вот нэ помощь КамАЗу придет мощ- 
ная строительная индустрия с Волги; 
сборные железобетонные конструкции, 
металлические настилы для кровли, 
стеновые панели, облицовочные мате- 
риалы, оконные переплеты и многое 
другое строители Камского комплекса 
получат от строителей Волжского авто- 
мобильного. Кроме того, в Набережных 
Челнах намечены десятки сооружений 
временного назначения: бетонно-раст- 
ворные узлы, /асфальтовый завод, арма- 
турные мастерские, базы механизации и 
гаражи, административные здания и 
столовые. Таковы' нужды стройки. Кам- 
ский комплекс в общем требует более 
высоких темпов строительно-монтажных 
работ по сравнению с ВАЗом. Это тре- 
бование экономики: каждый месяц, уд- 
линяющий срок пуска комплекса, доро- 
го обойдется народному хозяйству. Мы 
прилагаем все усилия, чтобы как мож- 
но полнее использовать опыт проектиро- 
вания и строительства автозавода в 
Тольятти. 

— Что же представляет собой Кам- 
ский автомобильный? Паши читатели 
два года назад знакомились с эскиза- 
ми ВАЗа» пытались себе представить 
будуи^ее предприятие» которое теперь 
они уже видят на фотографиях, А ка- 
ким видят сегодня проектировщики 
Камский комплекс? 

— Структура КамАЗа гораздо слож- 
нее, чем автозавода в Тольятти. Ее 
сложность выражена в самом слове: 
комплекс. Основные предприятия со- 
средоточатся на главной производствен- 
ной площадке. Это литейный, кузнечный, 


прессово-рамный заводы, а также заво- 
ды двигателей, ведущих мостов и перед- 
них осей, ремонтно-инструментальный' 
и, наконец, собсгвенно автомобильный, 
сборочный. Каждый из основных заво- 
дов будет иметь свои службы среднего' 
и текущего ремонта оборудования, из- 
готовления оснастки и инструмента. Все 
* части комплекса разместятся в одном 
промышленном узле (лишь отдельные, 
так называемые смежн^іе предприятия 
буд4'т “расположены в других городах 
Татарии и за ее пределами). Это позво- 
лит сэкономить многие десятки миллио- 
нов рублей на строительстве общ^..?^\ 
оружений и служб, снизить трансгГ'<||1р Ж 
складские расходы, Я уж не говор^э 
об улучшении и упрощении самой си- 
стемы управления. Объединение пред- 
приятий в одном узле создаст хорошие 
условия для координации их работы. 
Руководить ими будет генеральная ди- 
рекция автомобильного комплекса. Та- 
кова общая структура КамАЗа. 

В то время как на берегу Камы пол- 
ным ходом идет подготовка к строи- 
тельству, тысячи проектировщиков ищут 
наилучшие технические решения ком- 
плекса. «Гипроавтопром» — генераль- 
ная организация, где осуществляется 
техническое руководство и координи- 
руется работа многих десятков специа- 
лизированных институтов, участвующих 
в проекте КамАЗа. «Промстройниипро- 
ект» разрабатывает варианты архитек- 
турно-планировочных решений, «Пром- 
трансниипроект» выдает рабочие черте- 
жи на строительство железных и авто- 
мобильных дорог, «Союзводоканалпро- 
ект», ЛЬВОВСКИЙ «Теплоэнергопроект», 
организации «Гидропроекта» и многие 
другие уже представили свои рабочие 
чертежи. Это, конечно, еще только «пер- 
вая очередь» проектирования. Вносятся 
поправки, уточнения, разрабатываются и 
новые варианты. 

— А что сейчас происходит на 
стройке? 

— Стройка началась за несколько 
дней до наступления 1970 года. К это- 
му времени сюда уже поступила новей- 
шая строительная техника. Сейчас, есте- 
ственно, интенсивнее, чем зимой, идут 
земляные работы. В отдел кадров «Кам- 
гэсэнергостроя» прибывают все новые 
люди со всех концов страны, но рабо- 
чих рук все же не хватает. Уже проло- 
жена ветка железной дороги, строится 
шоссейная, возводятся все временные 
сети и сооружения, жилье для строите- 
лей, идет подготовка строительной ба- 
зы. Чтобы читатели журнала могли пред- 
ставить себе масштабы, приведу одну 
лишь цифру. Приобъектная база обой- 
дется более чем в 40 миллионов руб- 
лей. Это стоимость солидного завода. 

Первое, что предстоит соорудить 
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строителям в комплексе, будет ремонг- 
ио-инструментальный завод, пуск кото- 
рого намечен на 1972 год. Его маси.'та- 
бы)і^ц^Питейная на 25 тысяч тонн литья 
дг' зіЛтенкостроителей считается огром- 
ной — а здесь это всего лишь ремонт- 
ная. Главный корпус ремонтно-инстру- 
ментального завода будет изготовлять 
специализированные, автоматические ли- 
нии, уникальное оборудование, оснаст- 
ку, инструмент. Только в нем будет ра- 
ботать более четырех тысяч человек. 

Принято решение повторить в проек- 
те этого завода основные корпуса ВАЗа: 
главный корпус (вспомогательных це- 
хов), ремонтно-литейный, ремонтно-куз- 
нечный. Таким образом мы сможем со- 
кратить сроки проектирования КамАЗа 
на полтора-два года. И конечно, сокра- 
щаются сроки строительства. Большую 
честь чертежей на площадку ремонтно- 
инструментального завода «Гипроавто- 
пром» уже выдал. Вот коротко что мож- 
но сказать сегодня о первой очереди 
строительства КамАЗа. 

— Строительство уже началось, а 
проектировщики, как вы сказали, еще 
только приступили к работе над про- 
ектом. Как это увязать? 

— Это действительно так. И проекта 
в 4 у:ом, собственно, пока еще нет. Но 
3,^^. нет и неувязки. Если бы комплекс 
проектировался по общим правилам, то 
к сооружению главных корпусов заво- 
да можно было бы приступить только 
через три года. Мы не можем столько 
ждать. К тому же за это время техни- 
ческие решения будут стареть. Поэтому 
строительство начато до разработки и 
утверждения технического проекта. Вы- 
игрыш огромный: во времени и в эко- 
номическом эффекте от более раннего 
пуска завода. Проектанты уверены в 
том, что проект будет полностью отве- 
чать задачам технического прогресса в 
области автомобилестроения. 

Итак, идет огромная творческая ра- 
бота: на ходу решаются сложные тех- 
нические вопросы, вносятся изменения 
и дополнения, которых требуют время 
и практика проектантов. Это, конечно, 
нелегко. Большой интерес институтов, 
участвующих в проектировании КамАЗа, 
к решению этой сложной технической 
проблемы, высокая квалификация их со- 
трудников — залог того, что ускоренный 
метод проектирования, принятый для 
КамАЗа, даст ожидаемые результаты. 

— И последний вопрос. Что вы мо- 
жете сказать о будущем городе для ав- 
томобилестроителей на Каме? 

— Набережные Челны — это тихий 
маленький город близ реки. Город 
для КамАЗа раскинется рядом, на бере- 
гу Нижне-Камского водохранилища. 
Это будет один из самых комфорта- 
бельных городов центральной России: 
многоэтажные и высотные дома, школы, 
дворцы культуры, магазины, стадион. 
Характер нового города в значительной 
мере определяет близость Камы. Здесь 
проектируются бассейны, пляж, водная 
станция. Площадь города — 20 квадрат- 
ных километров, он примет более 200 
тысяч жителей. 

Прежде в Набережных Челнах насе- 
ление прибавлялось на тысячу человек 
в пять лет. Сегодня же сюда прилетают 
и приезжают полторы-две сотни ново- 
селов в день. Для строителей и будущих 
работников завода уже возводятся бла- 
гоустроенные дома. Строители — пер- 
вые новоселы будущего города Авто- 
града. 


ЖИВЕТ В ЛЕНИНГРАДЕ ШОФЕР 


Его зовут Иван Яковлевич. Никаких особых примет. Среднего роста, посеребрен- 
голова, спокойные серые глаза. Во 2-м автобусном парке с уважением 
произносят слово, как бы са.мо собой объясняющее все: «Фронтовик!» 
яьгг даже не все товарипці по работе знают о редкоіі судьбе Ивана 

лковлевича іутмана. Два креста, снятых с важного гитлеровского генерала, хранит 
он как память о воине. Есть и другие отметки тех дней — раны и боевые награды. 


Поясалуй, преясде чем рассісазать об одном фронтовом эпизоде, надо вспомнить 
оолее давние времена. ^ . м 

Когда свершилась Октябрьская революция, бедняцкая семья латышей Гутманов 
/кила в Починке под Смоленском. Было у Ивана два брата, и оба погибли на граж- 
данскон воине один под Вгіршавой, другой при штурме мятежного Кронштадта 
Советская власть наделила Гутманов землей, но десятине на душу, включая и тех. 
кто воевал за революцию. Но нашлись н селе такие, что решили отобрать у Гутма- 
нов паи погибших. 

Мать, два сына которой отдали жизнь за молодую республику, поехала в Моск- 
ву. Ее принял сам всесоюзный староста Михаил Иваіюпич Калинин. Сказал твердо: 

Не волнуйтесь, все будет в тюрядке. Земля ваша — никто ее не отнимет. 


Вернувшись домоіі, она увидела на своем поле красноармейцев: местная воин- 
ская часть, в которую позвонили из Москвы, пришла на помощь матери погибших 
бойцов. Мальчик запомнил это на всю Ячизиь. Может быть, по.этому через несколько 
лет, когда стал он шофером в Ленинграде н его автобус загорелся, не жалея себя, 
кинулся Иван Гутман в огонь — спасать людей и автомобиль. Следы ожога навсегда 
остались на те.ле. Но работе это не мешало. 

Война застала Гутмана на балтиііском острове Даго. Он был начальником авто- 
колонны на строительстве оборонительных сооружений. Здесь вступил доброволь- 
цем в истребительный батальон. В ряда.х последнего советского отряда, оборонявше- 
го остров, довелось ему биться с фашистскими десантниками. Силы были слишком 
неравны — горстіга моряков и бойцов-истребителей дралась с сотнями гитлеровцев 
до последнего патрона. 

Так безоружный, потерявший сознание, был схвачен Иван фашистами. Бежа.п. 
Было это ночью, когда пленных везли в переполненном вагоне. Вдвоем с товарищем 
они спрыгнули на ходу. Охранники заметили беящвших и открыли по ним огонь из 
автоматов. Темнота скрыла беглецов. Долго пробирались по ночам к своим. 


Жгучей ненавистью к фашистам гшглало сердце солдата, одно желание стучало 
в груди — отомстить гитлеровским извергам за своих товарищей, погибших в боях 
на Даго. Иван рвался в бой. И вот он во взводе разведки, на самом переднем крае. 
Опасные ночные рейды за «языком», наблюдения, жаркие стычки. 27-я стрелковая 
дивизия, в которой служил рядовой Гутман, гнала гитлеровцев на запад. 



...В тот день Иван Гутман, выполняя боевое задание, углубился в расположение 
противника. Держа автомат наготове., он медленно приближался к .мельнице. 
Тихо, вроде бы. никого нет. Иван свернул за угол и тут увидел блестя- 
щий большой легковой автомобиль. Возле него копошился человек в мундире с се- 
ребристыми колбасками погон на плечах. Быстро обернулся, выхватил из кобуры 
пистолет. Заметил Иван 
фуражку с высокой 
тульей, увенчанную ви- 
тым галуном, и орден 
нашейный, под воротни- 
ком мундира. Только ус- 
пел подумать: наверно, 
персона, как прогремел 
выстрел. Пуля рядом с 
разведчиком ударила в 
стенку мельницы, брыз 
нули осколки кирпича. И 
тут же, вторым выстре- 
.чом сбило пилотку с го- 

ЛОВЫІ 


прижался к земле. 
Вскинул автомат: вот 

оно — искаженное .зло- 
бой и страхом лицо, на- 
шейный крест с фа- 
шистским знаком. На 
жал спусковой крючок, 
дробно прогрохотала 
очередь. Рухнул гитле- 
ровец. 


Выждав минуту, Иван подоше.з к убитому. По (|)орліс видно — ваясная птица: по- 
мимо креста под воротником еще один орден, тон^е крест, обрам.чеііный венком, но 
с- тон же черной свастикой. Разведчик быстро сорвал кресты, забрал пухлый порт- 
фель, Хотел было уходить, но тут наткнулся на автомобиль. Дрогнуло сердце шофе- 
ра — глаз не оторвешь от новенького шестиместного «Оиель-адмирала»... 

Открыл дверцу, сел за руль. Дрожали от волнения руки. Совладав с собой, 
нашел кнопку стартера. Мысль работала быстро и четко. Г.чавное — проскочить де- 
ревню. где было полно гитлеровцев. Включил скорость. Вперед! Отступающая фа- 
шистская часть заполнила улицы населенного пуніета. Разведчик поехал навстречу 
толпе. 

— Куда прешь! — орали ему, — там русские! 

Прижимая автомобиль к краю дороги, Иван продолясал гнать. От одного вида 
«Опель-адмирала» солдаты шарахались в стороны. Вот и придорожный кустарник — 
тем мелькнули пилотки. Наши! Иван’ сбавил газ, открыл дверцу, крикнул во все гор- 
ло: 

— Эй, ребята! Не стреляй! Свой я! 

В разведвзводе друзья окружили автомобиль: 

— Молодец, Иван! 

Вместе с командиром взвода Гутман тут же выехал в штаб дивизии. Оказалось, 
здесь находился командующий армией. Ему и доложили о подвиге разведчика. Ге- 
нерал внимательно, документ за документом, рассмотрел все бумаги. Они принадле- 
жали гитлеровскому командующему армией с которой вели бои наши воины. 

— Спасибо за слуэкбу и находчивость, — поздравил смельчака генерал-лейте- 
нант. 

— Слуису Советскому Союзу! отчеканил разведчик. 

С того дня Иван Гутман снова стал шофером. 

...Идет в Ленинграде автобус по двенадцатому маршруту от Финляндского вокза- 
ла до Парголова. Сидит за рулем седовласый шофер. 

В. МЕЛЬНИКОВ, 
офицер запаса, участник 

Ленинград Великом Отечественной войны 




БѴДѴЩЕІИѴ 


Пятьдесят 


Взгляните на первую страницу > 
ложки. Не правда ли, символиче«.кая 
картина: рядом с памятником, соору- 
женным в Каховке в честь легендарной 
тачанки, — современные наши танки. 

4 Боевая колесница», 4наша гордость и 
краса», как поется в песне о тачанке, 
была грозой интервентов и белогвардей- 
цев. 

В те же суровые годы интервенции и 
гражданской войны появился первый 
советский танк. 31 августа 1920 года 
он вышел из ворот завода ♦Красное 
Сормово» и отправился в испытатель- 
ный пробег. Первенец рождался в тяже- 
лейших условиях. Порой не хватало не 
только знаний, но материалов, оборудо- 
вания, рабочих рук. И все же, несмот- 
ря на трудности, чертежи боевой ма 
шины удалось разработать за три меся- 
ца, а построена она была через семь ме- 
сяцев после начала организации произ- 
водства. Московский автозавод АМО 
сделал для танков 34-аильные* двигате- 
ли, Ижорский завод обеспечил их бро- 
невыми листами. 

Этот первый танк был назван > 
рец за свободу товарищ Ленин». 
го ведут свою родословную все соьсгТ- 
скиѳ боевые гусеничные машины. В го- 
ды довоенных пятилеток выросли не 
только новые предприятия, которые ос- 
воили производство танков, двигателей, 
вооружения и комплектующих изделий 
к ним. Сформировалась и окрепла со- 
ветская школа танковых конструкто- 
ров. Мы с благодарностью называем их 
имена: Ж. Котин, А. Благонравов, 

Н. Духов, Н. Астров, М. Кошкин, А. Мо- 
розов, Н. Кучеренко. 


Современный танк- 
это боевая гусеничная 
машина 


сочетающая 
огневую мощь, броне- 
вую защиту и манев- 
ренность. 


Лушки, броня, гусе- 
ницы — против вра- 
га наземного, а от 
воздушного защитят 
самоходные зенитные 
установки. 


А эти боевые маши- 
ны, состоящие на во- 
оружении воздушно- 
десантных войск, хо- 
рошо освоились с 
воздушной стихией 
(фото внизу слева). 


Плавающим танкам 
ЛТ-76 реки и озера не 
помеха. 






л^т в строю 


Великая Отечественная война яви- 
лась серьезным экзаменом для наших 
танкостроителей. Могучие Т-34, КВ, 
ИС-2, самоходные пушки СУ-100, 
ИСУ-152 прекрасно показали себя в бо- 
ях, продемонстрировав превосходство 
над вражеской техникой. За четыре го- 
да войны наша промышленность дала 
фронту свыше 100 тысяч танков и са- 
моходок, были разработаны новые мо- 
дели машин, основательно реконструи- 
рованы прежние. 

Сегодня Советская Армия полностью 
обеспечена новейшей бронетанковой 
техникой, которая способна решать са- 
мые сложные боевые задачи. Современ- 
ные советские танки отличает сочета- 
ние сокрушительной огневой силы, на- 
дежной броневой защиты и высокой 
подвижности. Они снабжаются мощны- 


вых условиях немаловажное значение 
приобретает способность танков само- 
стоятельно преодолевать водные прегра 
ды как на плаву, так и по дну водое- 
мов. Специальные десантные танки 
можно быстро перебрасывать на само- 
летах в район боевых действий. Танки 
становятся поистине вездесущими. 

Отмечая двойной праздник — тради- 
ционный День танкистов и пятидесяти- 
летие советского танкостроения, мы гор- 
димся танками, самоходными орудия- 
ми, бронетранспортерами, составляю- 
щими ударную мощь Советских Воору- 
женных Сил, 

Наиболее интересные образцы отече- 
ственной бронетанковой техники пред- 
ставлены на этих фотографиях. 


ми и выносливыми дизельными двига- 
телями, высокоэффективной подвеской 
катков, приборами ночного видения, 
современным оружием со стабилизато- 
повышающими меткость стрель- 
б^^вершенными прицельными при- 
бѵ ^Ими. 

Благодаря высокой подвижности тан- 
ки могут легко рассредоточиваться в 
случае угрозы применения ядерного 
оружия и затем быстро собираться для 
атаки. Способность боевых гусеничных 
машин преодолевать препятствия, их 
высокая скорость позволяют танковым 
частям находиться в непрерывном со- 
прикосновении с противником, лишая 
его практически возможности приме- 
нить ядерное оружие. 

Для повышения подвижности в бое- 


Что читать 

о бронетанковой технике 


А. с. Антонов, В. А. Ар 
нов, В. М. К о р о б к о в, Е. И. 

Д о в и ч. Танк. Воениздат, 1954. 


т а м о- 
М а г и- 


В. Д. М о с т о в е н к о. Танки (очерк 
из истории зарождения и развития броне-- 
танковой техники). Воениздат, 1961. 

М. Г. Нерсес я п и Ю. В. Каме н- 
ц ѳ в а. Бронетанковая техника армий ка- 

государств. Воениздат. 

М. Г. Редькин. Плавающие гусе- 
^ колесные машины. Воениздат, 

М. Г. Р е д ь к и н. Бронетранспортеры. 
Воениздат. 1961. к • 


П. А. Ротмистров. Танки на 
не. Издательство ДОСААФ, 1966. 


вой- 


Селивохин. Тани. 

дат. 1962. 


Военнз- 




. Средний танк на ме- 
стности. 


Фото В, Мусаэляна 
V Н, Акимовау 
М. Редькина^ * 
В, Егорова 
и В. Гатчикова 
(ТАСС) 


На первой стра- 
нице обложки — 
фото В. Чейшвили и 
К. Куличенко. 



Гвардии сержант Анатолий Китаев. 

МЕХАНИК 
СЫН МЕХАНИКА 

Наступление развивалось стремитель- 
но. Танки, оставляя шлейфы дыма и 
пыли, обходили высотку через жнивье, 
двигались к опушке рощи. Отошедшие 
подразделения «противника» закрепи- 
лись на противоположном берегу вод- 
ной преграды. Ее надлежало форсиро- 
вать с хода. 

Боевая машина лейтенанта Михаила 
Карасева под интенсивным огнем обо- 
роняющихся первой спустилась в воду 
и, пройдя по дну, вскарабкалась на бе- 
рег. Механик-водитель сержант Анато- 
лий Китаев точно выполнял приказания 
командира: делал короткие остановки, 
на полной скорости мчался к ориенти- 
рам, менял направления движения. 

Вспоминая о том тактическом учении 
с форсированием водной преграды и 
многокилометровым маршем, Анатолий 
с гордостью говорит: 

— Это была настоящая проверка, и 
каждый из нас был рад тому, что хоро- 
шо выдержал ее. 

На ^груди сержанта поблескивают 
юбилейная медаль «За воинскую доб- 
лесть», знаки специалиста I класса, «От- 
личник Советской Армии» и значок де- 
легата XVI съезда ВЛКСМ. В один из 
дней работы комсомольского съезда мы 
и встретились с Анатолием Китаевым. 

Механику-водителю танка есть что 
рассказать о друзьях по службе, о се- 
бе. Впрочем, как все скромные люди, 
о себе он говорит мало и неохотно... 
Призвался в армию из села Мелехово 
Рязанской области, перед службой ра- 
ботал комбайнером в колхозе «Вперед». 
Любит технику. 

Мы спросили сержанта, чем он объ- 
ясняет эту привязанность. 

— Наследственностью, — шутит он. 

В шутке заложена правда: отец Ана- 
толия, Алексей Андреевич, — в прош- 
лом тракторист, комбайнер, теперь ме- 
ханик колхоза, привил сыновьям любовь 
к мотору, к машинам. По его стопам 
пошли и дети; первенец Николай тру- 
дится в колхозных мастерских, млад- 
ший — Василий, окончив в Сасово ав- 
томотоклуб ДОСААФ, на службе в Во- 
оруженных Силах — водит военный гру- 
зовик, Об Анатолии мы уже знаем. 

Товарищи, посылавшие на съезд Ана- 
толия Китаева, теперь слушают в под- 
разделениях его отчет о деятельности 
комсомольского форума, о встрече вои- 
нов-двлегатов с Министром обороны 
СССР Маршалом Советского Союза 
А. А. Гречко, другими видными совет- 
скими военачальниками. 
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Вот они сидят в редакции, наши го- 
сти, отважные раллисты. Заметно поху- 
девшие после четырех сотен часов, про- 
веденных за рулем. На пиджаках по- 
блескивают памятные значки участни- 
ков марафона Лондон — Мехико. Мы 
спрашиваем, спрашиваем, спрашиваем. 
В ответ слышим интереснейшие расска- 
зы. В древности говорили: слова уле- 
тают — лишь написанное остается. 
Слова, правда, не улетели. Они зафик- 
сированы на магнитофонной пленке. 
Но у нас есть уже и <гнаннсанное)^ — 
общая тетрадь в клетку, одетая в ко- 
ричневый переплет. Эти заметки наш 
специальный корреспондент капитан 


команды Виктор Щакелев делал во 
время соревнований, на коротких при- 
валах. 

Итак, раскроем тетрадь в коричневом 
переплете... 

Автомарафоны 

вчера и сегодня 

Соревнования на сверхдальние рас- 
стояния привлекали автомобилистов 
давно. Еще 63 года назад стартовал 
пробег Пекин — Париж. Его маршрут 
протяженностью 16 тысяч километров 
был пройден итальянским экипажем 
С. Боргезе, Л. Барцини, Э. Гвид- 
царди за 60 дней. Спортсмены пе- 
ресекли на 40-силыіом «Итале» Китай, 
Монголию, Сибирь, Центральные райо- 
ны России и Европу. 

В 1908 году состоялось соревнование 
на дистанции 38 тысяч километров. 
Его трасса пролегла по США от Нью- 
Йорка до Аляски, далее от Владиво- 
стока шла через Россию, Европу и за- 
канчивалась в Париже. Чтобы преодо- 
леть этот нелегкий путь, победителям 
х\. Коплену, Г. Кнаппе и Э. Маасу (на 
машине «Протос») потребовалось пять с 
половиной месяцев. 

Потом интерес к таким состязаниям 
несколько угас. Вернее, их вытеснили 
ралли типа «Монте-Карло» или «Сафа- 
ри» и кольцевые гонки на выносли- 
вость, такие, как 24-часовые соревно- 
вания в Ле-Мане. 

Все же в конце 1968 года по почину 
(отнюдь не бескорыстному) английской 
газеты «Дейли экспресс» марафо-кские 
пробеги пережили второе рождение. Со- 
стоялось рал.чи Лондон — Сидней протя- 
женностью 16 тысяч километров. Это 
расстояние участники покрыли за 13 
суток (см. «За рулем», 1969, ІМа 3 и 4). 
Успех состязаний окрылил организато- 
ров, и в нынешнем году было проведе- 
но еще более грандиозное ралли Лон- 
дон — Мехико (см. «За рулем», 1970, 
№ 8 ). 26 тысяч километров по дорогам 
25 стран Европы, Южной и Централь- 
ной Америки участники должны были 
преодолеть за 400 часов. Четыре сотни 
часов за рулем, из которых 42 часа — 
по высокогорным трассам на высоте бо- 
лее 4 километров над уровнем моря. 
Тысячи километров бездорожья в без- 
людных районах, горные серпантины, 
бесчисленные спуски и подъемы. 


Таким образом, новый автомобиль 
ный марафон был куда более трудным 
нспытачиелг для спортс.меяов и маг’ин, 
чем трансконтинентальные соре(\^>^а- 
ния 1968 года. 

Советские автомобили, как уже сооб- 
щалось, успешно закончили ралли Лон- 
дон — Сидней. Мы убедились, что для 
таких сверхдальних пробегов на вынос- 
ливость лучше всего подходят именно 
«Москвичи-412». Поэтому и сейчас все- 
союзное объединение «Автоэкспорт» ре- 
шило выставить команду на машинах 
этой модели. Подготовить автомобили 
было поручено автозаводу имени Ле- 
нинского комсомола. 

Как готовились 

«Москвичи» 

Пять голубых «четыреста двенадца- 
тых» мы получили прямо 0 конвейера. 
Машины были в новейшем исполне- 
нии — с прямоугольными фарами, гид- 
роусилителями тормозов, усиленным 
диафрагменным сцеплением и полно 
стью синхронизированной коробкой пе- 
редач, Все детали и узлы мы тща'-^ 7 - 
но проверили. Затем произве.чи 
делки, допускаемые правилами. 

Для запшты поперечины передней 
подвески, картеров двигателя и короб- 
ки передач установили предохрани- 
тельный поддон из толстого стального 
листа с мощными ребрами. Теперь 
можно было не бояться случайных на- 
ездов на пни и кочки. Однако мы реши- 
ли подстраховаться и заменили алюми- 
ниевые масляные картеры двигателей 
стальными. Чтобы на трудных дорогах 
и в жару моторы не перегревались, ус- 
тановили маслорадиаторы. 

Мы знали, что маршрут, пройдет по 
малонаселенным местам, где на многие 
сотни километров не встретить не то 
что бензоколонки, но и даже жилья. 
Значит, придется рассчитывать на соб- 
ственные возможности. В дополнение к 
основному 45-литровому бензобаку каж- 
дую машину снабдили 75-литровым. 
Предусмотрели место для необходимых 
запасных частей, кислородных прибо- 
ров с масками (на высоте 5 тысяч мет- 
ров могло наступить кислородное голо- 
дание), смонтировали внутри кузова 
предохранительный трубчатый каркас, 
который должен был защитить экипаж 
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Руководитель советской спортивной де- 
легации — Карл Сочно в, 44 года, 
преподаватель Московского авиационного 
института, мастер спорта СССР. Ранее ак- 
тивно участвовал в соревнованиях по ав- 
торалли. С 1968 года является одним из 
тренеров сборной команды страны. 

Экипаж N 9 28. Первый водитель — 
Леонтий Потапчик, 34 года, шофер 
таксомоторного парка из г. Вильнюса, 
мастер спорта СССР. Неоднократный при- 
зер первенства СССР по авторалли на ав- 
томобилях класса «Волга»: 1966 год — 
третье место, 1967 год — второе место, 

1968 и .1969 годы — чемпион СССР. Уча- 
стник международных соревнований, в 

1969 году на автомобиле «Москвич» по- 
бедил в своем классе в авторалли «1000 
озер» (Финляндия). 

Второй водитель — Юрий Лесов- 
с к и й, 38 лет, водитель-испытатель 
АЗЛК, мастер спорта международного 
класса. Участник различных автомобиль- 
ных соревнований в СССР и за рубежом: 
чемпион СССР 1963 года по авторалли, 


призер международных авторалли «Рус- 
ская зима» в 1965 — 1966 гг., чемпион 
СССР 1966 года по шоссейно-кольцевым 
автогонкам, серебряный призер первен- 
ства СССР 1961 и 1966 годов по авторал- 
ли, входил в состав советской команды на 
ралли Лондон — Сидней. 

Третий водитель ~ Эдуард Баже- 
нов, 32 года, шофер таксомоторного 
парка из г. Львова, мастер спорта между- 
народного класса. Серебряный призер 
первенства СССР 1964 года по авторалли 
в классе машин «Волга», участник ралли 
Лондон — Сидней. 

Экипаж № 7 1. 'Первый водитель — 
Гунар Хольм, 37 лет, шофер таксо- 
моторного парка из г, Таллина, мастер 
спорта СССР. Участник международных 
автомобильных соревнований: в 1965 и 
1968 годах победитель авторалли «Рейд 
Польский», серебряный призер ралли 
«Русская зима», чемпион СССР 1962 года 
пр авторалли на «Волге», серебряный при- 
зер первенства страны 1961 года по авто- 
ралли на «Волге» и 1969 года — на «Мо- 
сквиче». 


Второй водитель — Каститис Гир- 
д а у с к а с, 27 лет, инженер-технолог 
Каунасского радиозавода, мастер спорта 
СССР. Чемпион страны 1967 года по авто- 
ралли в классе «Запорожец». 

Третий водитель — Владимир Буб- 
нов, 35 лет, водитель-испытатель АЗЛК, 
мастер спорта СССР. Бронзовый призер 
первенства страны 1965 года, чемпион 
СССР 1964 и 1966 годов по шоссейно- 
кольцевым гонкам, бронзовый призер 
первенства СССР 1966 года по авторалли, 
занимал второе место в международных 
авторалли «Русская зима», чемпион стра- 
ны 1966 и 1967 годов в автогонках по ип- 
подрому. 

Экипаж N 9 4 0. Первый водитель — 
Сергей Тенишев, 40 лет, испыта- 
тель Научно-исследовательского автомо- 
бильного и автомоторного института, за- 
служенный мастер спорта СССР. Чемпион 
страны 1959 года, серебряный призер 
первенства СССР 1961 и 1967 годов по ав- 
торалли, чемпион СССР 1961 года по ав- 
токроссу, серебряный призер первенства 
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Участники ралли Лон- 
дой — Мехико с памят- 
ным кубтсом редакции 
'Ку риала <-^За рулем», вру- 
'ичтпым команде АЗЛК за 
и I .! д а К) іце е ог спортивное 
достижение. Слева напра- 
во в первом ряду: В. Ши- 
іюченкоп, Г. ХолгэМ. К. Со- 
чнов, В. Кислых. А. Са- 
'(К^нов; во втором рзяду: 
Ю. Лесовскнй, В. Бубнов, 
('. Тенпшев, А. Терехин, 
.'I. Потанчик, Ю. ІТолто- 
рацкиіі, К. Гирдаускас. 


В случае аварии. Перед облицовкой ра- 
диатора поставили защитные решетки 
(можно было опасаться» что при дви- 
жении по травяным зарослям радиатор 
забьется травой). Специальными метал- 
лическими сетками закрыли фары, на- 
конец, установили противотуманные 
йодные фары, прожекторы, пиевматн- 
Г ^'кие звуковые сигналы, штурман- 
приборы. 

В конечном счете, все дополнитель- 
ное оборудование, запас топлива, мас- 
ла, продуктов, набор запасных частей, 
личные вещи спортсменов заметно утя- 
желили все наши ♦москвичиі^. Полно- 
стью снаряженные, но без экипажа, они 
весили 1450 — 1550 кі’ — в полтора 
раза больше, чем обычно. Пришлось по- 
ставить усиленные задние рессоры от 
серийного 4 универсала». 

Одновременно мы готовили две ма- 
шины технического обслуживания, ко- 
торые заранее отправили в Южную 
Америку. Эти ♦москвичи» ліодели 
♦427» (то есть, с кузовом, ♦универсал») 
должны были везти запчасти и инстру- 
мент, которые могли понадобиться при 
срочном ремонте в пути. Каждый из 
них в снаряженном состоянии весѵіл 
еще больше — почти 2,5 тонны. 

Моторы готовил для нас Уфимский 
моторный завод. Они не ггретерпели 
никаких переделок. Только особо тща- 
тельно была проведена сборка, провере- 
ны наиболее ответственные детали. А 
затем они прошли шести тысячекиломет- 
ровую обкатку. После обкатки двигате- 
ли развивали 80 — 81 л. с. 


Нас очень беспокоили горные участки 
трассы. Испытания моторов в барока- 
мере показали, что на пятикилометро- 
вой высоте -ИМ’ не хватает кислорода и 
мощность падает до 16 — 18 л. с. Ла- 
боратория двигате.лей АЗЛК совместно 
с Ленинградским карбюраторным заво- 
дом, а также НАМИ разработали длл 
этих условий высотные корректоры, бы- 
ла проведена специальная регулировка 
карбюраторов. Эти меры позволили под- 
нять мощность на такой высоте до 30 — 
35 л. с. 

Четырнадцать 

плюс пять 

Пять ♦боевых» и две ♦сервисных» 
машины были подготовлены к марафо- 
ну. Кем их укомплектовать? Положе- 
нием о проведении этих ралли разре- 
шалось иметь в составе калідого экипа- 
жа любое число спортсменов. Объедине- 
ние ♦Автоэкопорт» и Федерация авто- 
спорта СССР изучили все варианты и 
сделали выбор. Вдвоем ехать тяжело, а 
для четверых в машине не оставалось . 
места. Итак, едем по трое: Потапчик — 
Баженов — Лесовскнй (экипажу был 
присвоен Л*» 28), Хольм — Гирдаус- 
кас — Бубнов (№ 71), Теішшев — Кис- 
лых — Широченков (№ 40), Астафьев — 
Гаркуша — Сафонов (№ 21) и я с Лиф- 
шицем (№ 84) — единственный пар- 

ный экипаж. Как стало известно поз- 
же, на старте, кроме четырех совет- 
ских, еще 42 экипажа состояли из трех 
человек. 


♦ Сервисньи-:» машины отдали в рас- 
поряжение опытнейших механиков К. 
Акилова, Е. Андреева, Ю. Полторац- 
кого, А. Терехина. Руководителем 
спортивной делегации назначили масте- 
ра спорта Карла Владимировича Сочпо- 
ва, обязанности капитана команды до- 
верили мне. Среди членов нашей коман- 
ды — девять работников завода, луч- 
шие гонщики Эстонии, Литвы, Украи- 
ны. Всего — четырнадцать ♦боевых» 
единиц и пять ♦обслуживающих». 

Все участники ралли прошли придир- 
чивый медицинский контроль, побыва- 
ли в барокамере.^Там они провели час 
в разреженной атмосфере, соответству- 
ющей пятикилометровой высоте. Зак- 
лючение врачей было единодушным — 
♦ годны». 

За три недели до старта все автомо- 
били, упакованные в контейнеры, были 
отправлены по железной дороге в Ле- 
нинград, а оттуда — пароходом — в 
Лондон. Когда до старта оставалась не- 
деля, вылетели в Англию и мы. 

Знакомство 

с соперниками 

В Лондоне собрались все участники 
марафона — 96 экипалсей. Четыре 
крупнейших европейских автомобиль- 
ных фирмы выставили свои команды на 
эти соревнования. Для них ралли — не 
только проверка надѳлсности продук- 
ции, жесточайшее испытание, которое 
не могут инсценировать самые совер- 
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страны 1970 года в автогонках по ип- 
подрому, бронзовый призер первенства 
СССР 1955 года по шоссейно-кольцевым 
автогонкам, участник ралли Лондон — Сид- 
ней, занял первое место в своем классе 
на международном авторалли «Эфиопия — 
1968». 

Второй водитель — Валентин Кис- 
л ы X, 39 лет, инженер-механик Научно- 
исследовательского автомобильного и ав- 
томоторного института, мастер спорта 
международного класса. Неоднократный 
призер различных соревнований; в 
1965 — 1966 гг. занял второе место в меж- 
дународных авторалли «Русская зима», 
в 1967 году — второе место на первенст- 
ве по авторалли, участник ралли Лон- 
дон— Сидней, победитель международных 
авторалли «Эфиопия — 1968». 

Третий водитель — Валерий Ши- 
роченков, 33 года, работник Мини- 
стерства внешней торговли, мастер 
спорта СССР. Участник ралли Лондон — 
Сидней. 

Экипаж № 21. Первый водитель—. 
Иван Астафьев, 45 лет, инженер- 


механик АЗЛК, мастер спорта СССР. В 
1950 — 1960 годах спортсмен-мотоциклист, 
с 1961 года занимается автоспортом. Чем- 
пион СССР 1968 года по авторалли, чем- 
пион страны 1969 года по шоссей- 
но-кольцевым и зимним ипподромным 
гонкам, чемпион СССР 1970 года по авто- 
I гонкам на ипподроме. 

Второй водитель — Александр Са- 
фонов, 33 года, инженер-испытатель 
АЗЛК, мастер спорта СССР. Неоднократно 
участвовал в соревнованиях по авторал- 
ли, ипподромным гонкам и картингу, где 
стал одним из ведущих спортсменов 
страны, в международных соревнованиях 
по картингу на Кубок дружбы социали- 
стических стран в 1966 и 1968 годах за- 
нял второе место, а в 1967 и 1969 го- 
дах — первое место, чемпион СССР 1966 
года по картингу. 

Третий водитель — Геннадий Гар- 
куша, 33 года, инженер-испытатель 
АЗЛК, кандидат в мастера спорта СССР. 
Победитель первенства Москвы по авто- 
ралли. Участник ипподромных и шоссей- 
но-кольцевых гонок в 1969 — 1970 годах. 


Экипаж № 8 4. Первый вод^и- 

тель — Эммануил Лифшиц, 35 
лет, водитель-испытатель АЗЛК, мастер 
спорта международного класса. Победи- 
тель международных авторалли «Русская 
зима» в 1965 году, чемпион СССР 1969 го- 
да по авторалли и чемпион страны 1963 
года по шоссейно-кольцевым автогонкам, 
трижды завоевывал серебряные и триж- 
ды бронзовые медали на чемпионатах 
СССР ^962 — 1969 годов по авторалли, 
шоссейно-кольцевым и зимним ипподром- 
ным гонкам, участник ралли Лондон — 
Сидней. 

Второй водитель капитан команды — 
Виктор Щавеле в, 42 года, инже- 
нер-конструктор АЗЛК, заслуженный ма- 
стер спорта СССР. Чемпион страны 1965 
года по шоссейно-кольцевым автогонкам, 
а в 1961. 1964, 1969 годах- — по авторал- 
ли; в 1963 году занял второе, а в 1968 го- 
ду третье место на первенстве страны по 
ралли, победитель международных ралли 
«Русская зима» 1965 года, участник рал- 
ли Лондон —Сидней. 
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шенные стенды и полигоны. Выступле- 
ние в гонке на 2Ѳ тысяч километров яв- 
ляется и грандиозной рекламой, кото- 
рая в случае успеха поможет подхлест- 
нуть сбыт автомобилей. Дистанция со- 
стязаний проходит по территории мно- 
гих латиноамериканских государств. 
Это выгодный рынок, но кому суждено 
быть на нем первым? 

Французский завод 4Пежоі> уже име- 
ет в Южной Америке свои отделения. 
Его аргентинский филиал САФР АР за* 
явил шесть машин ♦Пежо-604^ (179і) 
см^), чьи двигатели, снабженные систе- 
мой впрыска топлива, в серийном ва- 
рианте развивают 103 л. с. (см. 43а ру- 
лем», 1969, № 3). Эти автомобили из- 
вестны своей высокой прочностью и на- 
дежностью. Но в составе команды 4 Пе- 
жо», кроме Жана Ожъе, нет опытных 
гонщиков. Команда завода 4 Ситроен», 
наоборот, сплошь состоит из звезд: Ре- 
не Траутман (экипаж № 93), его жена 
Клодин (Ко 25), Рене Нейрэ (Ка 12), Ги 
Веррье (№ 101), Пьер Вансон (№ 100). 
Кстати, вместе с Вансоном идет Оливье 
Тюрка, тот самый, что четыре года на- 
зад приезжал в Москву из Парижа на 
машине 4Тюрка-Мери» образца 1908 го- 
да (см. 43а рулем», 1966, К 10). 
Команда выступает на автомобилях мо- 
дели ДС21 (см. 43а рулем», 1968, № 3) 
с электронным впрыском топлива, поз- 
воляющим (в нефорсированном вариан- 
те) достигать мощности 125 л. с. при 
рабочем объеме 2176 см^ Чем удобны 
4 ситроены» для бездорожья? У них пе- 
редние ведущие колеса, гладкое днище 
и гидропневматическая подвеска, поз- 
воляющая изменять клиренс от 95 до 
240 мм. 

Один из крупнейших английских ав- 
томобильных концернов БЛМК выста- 
вил на соревнования машины 40стин- 
1800» (1798 ем®) и 40стин-макси» 

(1485 см^) с передними ведущими коле*: 
сами, а также автомобили 4Триумф- 
2,5ПИ» (2498 см®), оборудованные сис- 
темой впрыска топлива (см. 43а рулем», 
1969, М 3). Их моторы в серийном ис- 
полнении развивали мощность соответ- 
ственно 86, 74 и 132 л. с. Но не менее 


важным, чем лошадиные силы моторов, 
был сильный состав команды ВЛМК. 
Тут под К 2 43 шли на іТриумфе» побе- 
дители ралли Лондон — Сидней Эндрью 
Коуэн и Брайан Койль. На машинах 
той же марки стартовали знаменитый 
Пэдди Гопкирк (№ 98) и искушенный 
Брайан Калчетт (К 88). Наконец, на 
40стин-макси» с К 74 на бортах вы- 
ступал женский экипаж, возглавляе- 
мый миловидной Розмари Смит, одной 
из сильнейших гонщиц мира. 

Костяк команды, заяв.із[енноЙ англий- 
ским филиалом 4Форда», также состо- 
ял из прославленных имен: поляк Со- 
беслав Засада (Ка 14), финны Рауно 
Аалтонен (№ 46), Тимо Мяккинен (Мз 
103), Ханну Миккола (№ 18), швед Гу- 
нар Пальм (№ 18), 'англичане Роджер 
Кларк (Т^з 65), Энтони Фолл (Кз 26), 
Генри Лиддон (М 46), бельгиец Жиль- 
бер Стэпелер (1І‘ 103). Все они шли на 
машинах 4Форд -эскорт» (см. 4 3а р' 
лем», 1968, № 6; 1969, М 8), очень 

легких (в стандартном исполнении 
780 кг) с исключительно жестким ку- 
зовом. Эти автомобили, чья конструк- 
ция претерпела нелегкую проверку в 
сложнейших международных ралли, 
были снабжены специальными 1800-ку- 
бовыми двигателями (с двумя верхни- 
ми распределительными валами) мощ- 
ностью в этом форсированном вариан- 
те 140—155 л. е. 

Кроме заводских команд, в ралли 
приняли участие экипажи, заявленные 
самыми различными организациями — 
лондонским журналом 4Моі'ор», коро- 
левским полком фузильеров, ночным 
клубом, женским журналом и т. д. Они 
представляли Англию и Кувейт, США и 
Боливию, Австралию и Югославию — 
всего 19 стран. Среди участников мож- 
но было видеть английского принца 
Майкла Кентского (М 70) и известного 
футболиста Джонни Гривса (М 26), че- 
тыре женских экипажа из Англии и 
Франции. 

Вся эта пестрая разноязыкая компа- 
ния должна была 19 апреля отправить- 
ся в путь на своих ВМВ-2002, 4Мврсе- 
десах-бенц-280», 4Порше-911», 4хил- 


лман-хантерах» , СИМКА, ♦волво-142С* 
и даже одном «джѵліе» и двух «роллс- 
ройсах» — 96 экшіаясей, 234 челов^’Ш. 

«Гуд лак, бойзЫ ^ 


Последние формальности на стадионе 
4 Уэмбли» перед стартом. Среди прово- 
жающих — представители советского 
торгпредства в .Яондоне, сотрудники 
фирмы «Рашен кар», торгующей совет- 
скими автомобилями, корреспонденты 
наших газет и ТАСС. Еще вчера прове- 
рены все документы, судьи промарки- 
ровали специальной краской кузов, 
блок цилиндров двигателя, картеры ко- 
робки передач и главной передачи — 
их нельзя заменять в ходе ралли. 

И вот старт. Под гром музыки, под 
напутствие неоднократного чемпиона 
мира по автогонкам Грэхэма Хилла, 
под дружеские рукоплескания многоты- 
сячной толпы зрителей машины одна 
за другой скатываются со стартового 
помоста. Минута — машина. Вслед ле- 
тит 4 гуд лак, бойз» — удачи вам, ре- 
бята. 

Три часа езды в сплошном коргідорс 
из болельшиков, -и мы в Дувре. Ч 
4гроссбухс’>, книге с перечнем всех у. 
рольных пунктов и времени прибьтРіл 
появляется первая отметка. 

Паром доставляет нас в порт Булонь. 
Мы на континенте. Здесь участников 
ждут четыре скоростных участка. Тот, 
кто с лучшим результатом прибудет в 
Лиссабон, на финиш европейской части 
ралли, тот первым стартует из Рио-де- 
Жанейро. Учитывая, что дороги в Ла- 
тинской Америке пыльные, многие 
спортсмены предпочитают начинать там 
в числе псфвых. А это значит, что 
борьба развернется уже здесь на ско- 
ростных участках. 

Позади осталась встретившая нас 
дождем Франция. Минуем Саарбрюк- 
кен — и по автостраде к Мюнхену. Там 
у автозавода ВМВ отмечаемся на путс- 
те контроля. Берем курс на Вену, Буда- 
пешт, Белград. В Югославии начинают- 
ся неудачи. Сходит первый экипаж. 
4Форд-эсксрт» К. Малкина и Р. Хад- 
■сон-Ивен:са сталкивается с грузовиком. 

Прибываем в Софию. Букеты цветов, 
радостные улыбки, дружеские рукопо- 
жатия. Представитель болгарского жур- 
нала 4Автомото» желает нам счастли- 
вого пути. 

Вечером •— первый скоростной уча-, 
сток, 82 километра серпантина. Тут оп- 
ределяются лидеры и аутсайдеры. 

Утро 22 апреля — дорогой сердцу 
каяедого советского человека празд- 
ник — мы встретили в пути. Успешно 
прошли второіі скоростной участок — 
205 километров поистине кроссовой 
трассы. Но «москвичам» такие дороги 
не страшны. 

Автострада ведет нас к Милану. С 
опережением графика все пять голу- 
бых 4 москвичей» прибыли на знамени- 
тый автодром 4 Монца» (см. 4 3а ру- 
лем», 1966, № 1). После ночевки, ут- 
ром 23 апреля отправляемся в Сан-Ре- 
мо. Третий скоростной участок с пере- 
падом высот в 2000 метров оказался 
очень трудным. После него все без ис- 
ключения экипажи бросились менять 
поіврежденные покрьгшх^и, регулировать 
тормоза, «править» помятые крылья, 

У нас сильно изношены тормозные 
накладки, почти до самых колодок — 
крутые спуски и повороты спецучастка 
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дали себя знать. Сервисная бригада ра- 
ботает не покладая рук — впереди пе- 
ч^рез Альпы и четвертый ско* 
участок, уже во Франции. 

лЛе «москвичи» идут дружно. Движе- 
ние группой дает возможность немного 
отдохнуть, так как в этом случае «ра- 
ботают» лишь штурман головной ма- 
шины и пять водителей, а остальные 
дремлют. 

Промелькнули в зеркале заднего ви- 
да пейзажи Франции, и вот гудит под 
колесами Пиренейский полуостров. В 
Португалии последний скоростной уча- 
сток — грунтовые дороги, перепад вы- 
сот в 2000 метров. Идет гонка в обла- 
ках. Да, да, в облаках, окутывающих 
серпантины горных дорог. Этот участок 
не обошелся без приключений. Острый 
камешек пробил тормозной шланг на 
машине Тенишева как раз перед кру- 
тым поворотом. Дело могло кончиться 
пдохо. Выручило самообладание и ма- 
стерство Сергея. Вынужденная задерж- 
ка. Экипаж, однако, быстро поставил 
слегка помятую машину на колеса и 
продолжил движение. 

В полдень 25 аніреля в лиссабонский 
порт стали .прибывать машины участни- 

Л .Судьи проверяют маркировку агре- 
♦^^в, и автомобили грузят на пароход, 
іч,оторый доставит их 6 мая, за два дня 
до нового старта, в Рио-де-Жанейро. 

Прощай, Европа! 

Можно подвести первые итоги. Из 
96 машин, 'ВЗЯВШИХ старт в Лондоне, в 
Лиссабоне финишировала 71. За 126 
«ходовых часов» пройдено 7545 кило- 
метров, или, грубо говоря, треть дистан- 
ции. Правда, это была самая легкая 
треть. Тем не менее все экипажи успе- 
ли набрать штрафные очки — скорост- 
ные участки сделали свое дело. Даже 
лидеры, французы Траутман и Анриу 
(они шли на «Ситроене» под № 93) за- 
работали пять очков {минута опозда- 
ния — одно штрафное очко), а их кол- 
леги по заводской команде Веррье и 
Мюрак, шедшие на третьем месте, на- 
брали восемь. Второе и четвертое места 
у фордовских экипажей, возглавляе* 
мых финнами Микколой и Мяккиненом. 

У них соответственно «семь и 21 очко. 
Победитель ралли Лондон— Сидней Ко- 
уэн находится на одиннадцатом месте, 
чемпион Европы поляк Засада — на 
двенадцатом. А как дела у советских 
гонщиков? Этот вопрос интересует мно- 
гочисленных зарубежных болельщиков 
и журналистов, которые после марафон- 
ского ралли 1968 года внимательно сле- 
дят за нашими результатами. 

Все пять «москвичей» благополучно 
прибыли в Лиссабон. Их экипажи заня- 
ли в абсолютном зачете такие места: 
31-е — Астафьев 21) — 146 очков; 
33-е — Хольм (Л& 71) — 161; 34-е — 

Лифшиц {№ 84) — 170; 42-е — Потап- 
чик (№ 28) — 193 и 47-е — Тенишев 
(№ 40) — 209. Первые три наших эки- 
пажа имеют опоздание менее четырех 
часов. В то же время у некоторых аут- 
сайдеров оно исчисляется более чем 
двенадцатью часами. Например, анг- 
лийские спортсмены Ричардс, Ъенгри и 
Скеффингстон, выступавшие под «несча- 
стливым» тринадцатым номером, зани- 
мали последнее место, имея 26 часов 
51 м'инуту опоздания. Их «Роллс-Ройс» 
оказался сугубо городской машиной, с 
трудом вписывавшейся в крутые пово- 
роты горных дорог. 


Рассказывая об этих грандиозных со- 
ревнованиях, трудно удержаться, чтобы 
не упомянуть об атмосфере товарищест- 
ва и взаимопомощи, царившей на всех 
этапах ралли. Спортивная борьба оста- 
валась спортивной борьбой, но каждый 
участник автомарафона знал, что по- 
пади он в беду, его соперник всегда ока- 
жет помощь. Стоило на трассе остано- 
витьед одному из экипажей, как тут же 
тормозили его недавние «преследовате- 
ли» — может быть требуются их услу- 
ги. Во время перерывов и коротких ос- 
тановок на контрольных пунктах в ход 
немедленно пускались интернациональ- 
ные слова, выразительные жесты, сига- 
реты, бутылки с соком — сразу же ус- 
танавливалась непринужденная обста- 
новка. 

Прыжок через океан 

Реактивный воздупшый лайнер «Бо- 
инг-707», посвистывая турбинами, за 
девять с половиной часов перебросил 
всех участников через Атлантику. Мы ь 
Рио-де-Жанейро. Здесь советскую 
команду ждала телеграмма от руковод- 
ства АЗЛК. Нас поздравляли с Первым 
мая, наступающим двадцатипятилети- 
ем победы над фашизмом, желали ус- 
пехов в нелегком пути до Мехико. 

Штурманы засели за работу — све- 
рять легенды по картам, изучать ин- 
формационные бюллетени, рассчиты- 
вать средние скорости, уточнять графи- 
ки движения. В Рио мы узнали неуте- 
шительные вещи. Нас ждут участки 


длиной 800 — 1000 километров, где не 
встретишь ни одной бензоколонки. А 
там, где они есть, бензин в большинст- 
ве случаев низкосоіртный, не пригодный 
для наших машин. На трассе встреча- 
ются районы, где в радиусе 150 кило- 
метров нет ни одной живой души. На 
четырехкилометровой высоте смена ко- 
леса требует столько же энергии, сколь- 
ко расходует бегун на километровой 
дистанции. Наконец, мы узнали, что 
высоко в горах, кроме кислорода, нам 
понадобится запастись восемью — де- 
сятью литрами сока на брата. Разу- 
меется, нам напомнили, что придется 
провести за рулем 42 часа на заоблач- 
ной высоте. 

И вот наступило утро 8 мая. Мы по- 
кинули отель «Глория», что стоит на 
самом берегу океана. За полчаса до 
старта получили машины, доставлен- 
ные на пароходе, надели шлемы, усе- 
лись поудобнее в свои «москвичи» и 
застегнули ремни. 

На старте — водоворот из болельщи- 
ков. Они просят автографы, сувениры, 
норовят оторвать от машин рекламные 
наклейки и даже спортивные номера. 
Дубинки полицейских столь же неэф- 
фективны, как и окрики. 

С двухминутными интервалами ма- 
шины уходят на трассу. Вечерний Рио 
прощально подмаргивает нам своими 
огнями. Начинается самая трудная 
часть ралли. 

В. ЩАВЕЛЕВ 

Окончание — в следующем номере 


Готовясь к 
высокогорному 
автомарафону, 
наши гонщики 
прошли про- 
верку в барока- 
мере. 


Фото 

и. Цонкова 
(БТА—ТАСС) 
и В. Хухлаева 
(ТАСС) 


Перед стар- 
том в Лондоне. 
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Мне довелось не раз за последние 
годы бывать в Северном Вьетнаме. И 
куда бы я ни приезжал, люди спрашива» 
ли об одном: п,о какому праву амери- 
канские агрессоры разрушают наши го- 
рода и села, жгут нашу землю, уничто- 
жают население? Цель империалистов 
США понятна — сорвать социалистиче- 
ское строительство в ДРВ, уничтожить 
свободолюбивое государство. Потому-то 
еіде пять лет назад — в 1965 году аме- 
риканская авиация начала бомбардиров 
ки Северного Вьетнама. 

За четыре года воздушной войны аме- 
риканские стервятники совершили 100 
тысяч налетов на ДРВ и сбросили более 
миллиона тонн бомб. Но США не доби- 
лись желаемого результата и вынужде- 
ны были сделать заявление о прекра- 
щении бомбардировок Северного Вьет- 
нама с ноября 1968 года. 

Я бывал в подразделениях героиче- 
ской Народной армии, среди воинов, 
видел, как население единодушно вста- 
ло на защиту свободы и независимости 
своей социалистической родины. 


Демоі 4 |иггіі‘іеекоіі Респ:^«І.ііікс 
Вьетнам — 25 лет 


Над городами и селами ДРВ реют алые стяги с золотой звездой. Впервые они 
взвились над древними стенами столицы Республики Ханоя в памятные дни 1945 го- 
да, возвестив о победе народной революции. 

Патриоты Вьетнама пошли на штурм старых порядков, воодушевленные стреми- 
тельным продвижением Советской Армии, которая нанесла сокрушительные удары 
по основной военной группировке японских милитаристов. Августовская революция 
увенчалась успехом. 2 сентября 1945 года было провозглашено образование ДРВ. С 
тех пор эта дата отмечается как день рождения первого в Юго-Восточной Азии го- 
сударства, высоко поднявшего факел социализма. 


Этот С'ІИМОК сделан и Хайфонском пор- 
ту. У гіі.>ич;а.'іа - соиімчгкий теплоход «Иг- 
натий Сеі:)гсен.>. Он доставил н Дс.моісра 
тнчсскую Ресгі>'блиіѵу Вьол’на.м партии) 
грузоі’.ых антолюоилсіі. 

Фото В. Кошевого (ТАСС) 


Демократическая Республика Вьетнам 
опирается при этом на всестороннюю 
политическую, экономическую и воен- 
ную поддержку СССР и других стран 
социализма, на солидарность и помощь 
многомиллионных народных масс всех 
континентов земного шара. Это вдох- 
новляет вьетнамских патриотов на но- 
вые и новые подвиги. 

Американские бомбардировщики при- 
несли немало разрушений и жертв. До 
сих пор не разобраны еще руины. Бом- 
бы падали на электростанции и школы, 
на заводы и плотины. Но, пожалуй, боль- 
ше всего их было сброшено на дороги. 
Ведь на автомобильный транспорт в 
эти годы легла основная задача по обес- 
печению всем необходимым зенитчиков 
и ракетчиков, по доставке оборудования 
на предприятия, оставшиеся в городах 
или эвакуированные в джунгли, по вы- 
возке их продукции, по снабжению вои- 
нов и населения продовольствием, одеж- 
дой, медикаментами. Недаром во Вьет- 
наме человек за рулем пользуется са- 
мым глубоким уважением. 

В городе Винь нас познакомили с ба- 
тареей зенитчиков, которой командовал 
лейтенант Зыон Ван Дон. Батарея одной 
из первых вступила в бой с американ- 
скими самолетами в февральские дни 
1965 года. Она сражалась в провинции 
Куаигбинь, а затем ее перевели в Нге- 
ан. Батарея сбила шесть самолетов. 

— Эффективность наших действий за- 
висит не только от огня орудий, но и от 
нашей маневренности, — говорил лей- 
тенант Дон. — Чтобы прикрыть автоко- 
лонну или переправу, мы должны в счи- 
танные часы преодолеть десятки кило- 
метров. И это ночью, без света, по уз- 
ким проселочным дорогам. 

На батарее нам рассказали, как од- 
нажды пришлось в течение суток семь 
раз вступать в бой с самолетами, триж- 
ды менять позиции. 

Первый налет американская авиация 
предприняла на рассвете, но он был 
отбит. Часе через два появилась чет- 
верка истребителей-бомбардировщикоз 
Ф-105, Они атаковали зенитчиков. В бою 
один вражеский самолет был сбит. Но и 
батарея понесла урон. Нужно было сроч- 
но менять позицию. Первым вывел из ук- 
рытия орудие шофер Хо Вьет Тан. За Аим 
двинулась вся батарея. Вот и новая пози- 
ция, подготовленная заранее. Едва по- 
следняя машина подвезла орудие, как 

/ 


I 

прозвучал сигнал боевой тревоги. Сно- 
ва зенитчики вступили в бой с амери- 
канскими самолетами, пытавшимися на- 
нести точный бомбовый удар по одно- 
м/ из объектов. 

К вечеру пришел срочный приказ: 
выйти в район переправы, прикрыть 
продвижение колонны с боеприпаса- 
ми. Время оставалось в обрез. Было ре- 
шено двигаться по шоссе, -которое осо- 
бенно часто подвергалось налетам. 

Самолеты появились неожиданно \о і 
Вьет Тан увидел их прямо впередк 
бя. Они разворачивались для атаки. \:#н | 

крепче сжал руль, плавно развернул 
прицепленное к грузовику орудие. Два 
американских самолета стремительно 
приближались. Почти одновременно с , 
воздуха и с земли вырвались красные 
молнии пулеметных и орудийных оче- 
редей, Огненная трасса 20-миллиметро- 
вого пулемета прошила верх кабины 
над самой головой Тана. ’ 

— Подай орудие вправоі — прика- 
зал командир. 

Тан двинул машину к самой обочине. 

И снова к земле летели свинцовые 
струи. Вновь и вновь вздрагивала ма- 
шина от скороговорки орудия. Один из 
самолетов задымил. Пилот направил 
его в сторону моря. За ним повернул 
второй. 

Тан включил скорость, и машина лег- 
ко покатила орудие к переправе... 

Тысячи тонн грузов перевозят еже- 
дневно по вьетнамским дорогам отваж- 
ные шоферы. Страна залечивает раны 
войны, и от их самоотверженного труда 
во многом зависит ход восстановитель- 
ных работ. А в южных районах рес- 
публики их и сейчас иногда поджидает 
опасность. Ведь американская авиация 
время от времени наносит новые уда- 
ры по территории ДРВ. Уже после офи- | 
циального сообщения о прекращении 
бомбардировок Северного Вьетнама 
над его территорией сбито свыше ста 
самолетов. 

Идут и идут машины по вьетнам- 
ским дорогам. Артерии жизни не за- 
мирали даже в самые трудные дни 
воздушной войны США против Север- 
ного Вьетнама. Отлично действуют они 
и сейчас. 

Не знаю, слышали ли вьетнамские во- 
дители нашу песню фронтового шофѳ- р 
ра о путях-дорогах боевых. Но я слы- 
шал, как они пели свою песню, где го- 
ворилось, что им не страшны бом- | 
бежки любые, что у них еще много ^ 
лел, которые они должны сделать, что- 
бы их родина стала еще сильнее и 
краше. 

В. ШАРАПОВ, 
корреспондент «Правды» 
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истались позади главные события 
юбилейной спартакиады по военно- 
техническим видам спорта. Уже из- 
вестны имена чемпионов областей, 
краев, республик и всесоюзных фи- 
нальных соревнований среди автомо- 
билистов и мотоциклистов. Но спарта- 
киада продолжается. Еще немало ин- 
тересного будет до конца года на 
спортивных трассах. Вот несколько 
фотографий, запечатлевшие в разных 
городах нашей страны рабочие буд- 
ни спартакиады. 

Этот снимок прислали нам из По- 
дольска, где подмосковные автомоби- 
листы оспаоивали пепвенствп 


(ТАСС), В, Ширшова, Б. Синельки^ 
нова и Н. Тернавского 





. А . 




Раньше всех начали Всесоюзные финаль- 
ныо соревнования мотоциклисты-кольцеви- 
ки, Два первых этапа состоялись еще в мае 
на рижской трассе. 


л ° спартакиадой в Нальчик при- 
оборудовали поле для 
мотоциклах. На снимке 
момлыпог?” *ломент матча между местной 
?ородТпро''хл"ді?огГ"^“" .автомотоклуба из 
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получена редакцией из 
тысячи зрителей наблюдали 
борьбу лучших мотокроссменов города. 


киа2ьі юбилейной спарта- 

телей массовое участие в ней води- 

смотпите предприятий. По- 

автокросса Гкирово?рад"““" 
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3. ТОРМОЗА - 

ЕРЖАТЬ СУХИМИ! 




Итак, в прошлый раз * наша останов- 
ка на обочине была вызвана тем, что 
плохо держали тормоза. Мы проверили 
и отрегулировали свободный ход педа- 
ли. Бесполезно. Что же делать теперь/ 
Безусловно, проверить зазор между ко- 
лодками и тормозным барабаном. На 
некоторых современных машинах, нап- 
ример, на «Москвиче-408», постоянный 
и необходимый зазор поддерживается 
автоматически. Но многие машины, еще 
находящиеся в эксплуатации, такого 
устройства не имеют, и у них зазор ме- 
жду колодками и барабаном со време- 
нем, по мере естественного износа, уве- 
личивается. 

Восстановить его до нормы можно 
при помощи регулировочных эксцент- 
риков. Их головки расположены на тор- 
мозных дисках, с внутренней стороны 
колеса. Но прежде чем приступить к 
этой работе, позвольте выразить надеж- 
ду, что вам не придется краснеть, что 
вы не из тех безответственных водите- 
лей, которые доводят износ колодок до 
такой степени, когда их надо уже не 
регулировать, а менять. 

Эту работу надо делать своевременно, 
в гараже, после чего полагается регу- 
лировать тормоза. 

Как это делается? Вывесив колесо 
домкратом, будем одной рукой вращать 
его по ходу движения автомобиля, а 
.другой поворачивать при помощи клю- 
ча головку регулировочного эксцентри- 
ка передней колодки. Когда в результа- 
те этой процедуры колодка затормозит 
колесо, медленно отпустим эксцентрик 
настолько, чтобы колесо могло свобод- 
но крутиться. 

Впрочем, отрегулировать тормоза 
можно и при помощи щупа толщиной 
0,26 мм. Его вставляют в окно бараба- 
на на расстоянии 30 — 35 мм от верх- 
него края накладки и слегка зажимают 
между колодкой и барабаном, повора- 
чивая эксцентрик. Затем вынимают 
щуп и, провертывая рукой колесо. 


* «За рулем». 1970, № 8. 


убеждаются в том, что барабан вра- 
щается свободно, не задевая колодок. 

На автомобилях с пневматическим 
приводом тормозов ту же операцию вы- 
полняют посредством червяка в рычаге 
разжимного кулака: червяк поворачи- 
вают ключом до тех пор, пока колесо, 
вращаемое рукой, не затормозится. За- 
тем медленно поворачивают червяк в 
обратном направлении, проверяя зазор 
щупом. 

Когда свободный ход педали тормоза 
и зазор между тормозным барабаном и 
колодками доведены до нормы, можно 
считать, что тормоза на вашем автомо- 
биле отрегулированы. Но это еще не 
значит, что исключены неожиданности. 
Даже после прекрасно проведенной ре- 
гулировки у вас может появиться по- 
вод к тому, чтобы съехать на обочину. 

Тормоза надо держать, как порох, 
всегда сухими. Если вы почувствовали 
что-то неладное при торможении, то по- 
старайтесь прежде всего припомнить, 
не проехали ли вы по луже. Ну, а если 
переезжали вброд водоем, двигались во 
время дождя или даже просто помыли 
автомобиль, то не исключено, что 
внутрь тормозного ч барабана проникнет 
вода. «Подмоченные» тормоза уже не 
могут столь эффективно, как сухие, ос- 
тановить мчащийся автомобиль. Пом- 
ните: тормозной путь легкового авто- 
мобиля, движущегося со скоростью 
30 км/час, не должен превышать 7,2 м, 
а грузовика — 9,5 м. 

Просушить тормоза нетрудно. Надо 
на небольшой скорости (10 — 15 км/час) 
последовательно несколько раз затор- 
мозить. Под воздействием выделяемого 
тепла барабаны и колодки просохнут. 
Хуже, когда на колодках оказывается 
не вода, а масло. В этом случае придет- 
ся устранять не только неуместную 
здесь «смазку», но и причины ее появ- 
ления. 

В передних колесах колодки замас- 
ливаются вследствие переполнения 
смазкой ступиц или их перегрева — 
иногда для этого бывает достаточно 
жаркой погоды. Чаще же причина в 
«перетяжке» подшипников. К колод- 
кам задних колес масло может проник- 
нуть через неисправные сальники, осо- 
бенно когда засоряется «сапун» веду- 
щего моста, поддерживающий нормаль- 
ное давление в картере. То же самое 
может случиться, если засорены дре- 
нажные отверстия! тормозов. Их следу- 
ет рюгуляршо прочищать. 

Теперь давайте устранять неисправ- 
ность, Как это делается? Ну, с самими 
* колодками все ясно — их нужно очис- 
тить от масла, промыть в керосине (или 
неэтилированном бензине) и зачистить 
рашпилем или металлической щеткой. 
А вот при промывке остальных частей 
тормозных механизмов надо соблюдать 
осторожность: бензин или керосин не 
должны попасть в тормозной цилиндр. 

Проделав все это (заменив изношен- 
ные сальники, прочистив спускные от- 
верстия маслоотражателей, устранив 
другие причины замасливания коло- 
док), казалось бы, можно вздохнуть 


свободно. Но... существует еще одна 
жидкость, которая способна доставить 
водителю не меньше неприятно^'^:ч,. 
чем масло и вода. В отличие от 
эта жидкость не попадает в тормоза из- 
вне, она является, так сказать, их 
«внутренним врагом». Тормозная лсид- 
кость — а речь идет именно о ней — 
имеет обыкновение со временем, при 
длительной эксплуатации, кристаллизо- 
ваться. В нее могут попасть механиче- 
ские примеси. Оседая на стенках глав- 
ного или колесных тормозных цилинд- 
ров, твердые частицы нарушают плот- 
ность соединения, обеспечиваемую ман- 
жетой. Появляется течь. 

Разумеется, это может произойти не 
только из-за ухудшения качества жид- 
кости, но и по причине нарушения гер- 
метичности системы — ослабли соеди- 
нения трубопроводов, повреждены ци- 
линдры, разбухли манжеты и т. п. Во 
всех случаях подтекание надо устра- 
нить, то есть затянуть соединения, сме- 
нить манжету, очистить цилиндры; не 
мешает промыть всю систему спиртом 
и залить свежую жидкость. 

Однако этим дело, как .правило, не 
ограничивается. При подтекании л'-7Д- 
кости уровень ее в главном тормо ^ 
цилиндре понижается, и в систему 
ропривода тормозов может попасть воз- 
дух. Вы это почувствуете, когда педаль 
тормоза начнет «проваливаться» и при- 
дется нажимать на нее по нескольку 
раз, чтобы затормозить. 

В этом случае необходимо прокачать 
тормоза, то есть удалить воздух из си- 
стемы. Предварительно обзаведемся 
поллитровой посудой и нальем в нее до 
половины тормозной жидкости, возь- 
мем резиновый шланг со штуцером. 
Дольем в резервуар главного тормоз- 
ного цилиндра жидкость до нормы (на 
10 — 15 мм ниже верхней кромки залив- 
ного отверстия). Теперь на определен- 
ном іколесе надо отвернуть пробку пере- 
пускного клапана (на «Волге» и «моск- 
вичах» — снять резиновый колпачок) и 
присоединить к нему резітовый шланг, 
свободный конец которого опустить в 
банку. Затем отвертываем на Ѵг — ^/4 
оборота перепускной клапан и резко 
нажимаем несколько раз на педаль 
тормоза, пока из шланга, опущенного в 
банку, не перестанут выходить пузырь- 
ки воздуха. 

Как вы уже, вероятно, заметили, 
здесь трудно обойтись без помощника: 
кто-то должен нажимать на педаль и 
отпускать ее по вашей команде. После 
«прокачки» попросите помощника пол- 
ностью отжать педаль тормоза и дер- 
жать ее так, пока вы будете заворачи- 
вать перепускной клапан колесного ци- 
линдра (поплотнее, пожалуйста!), отсое- 
динять шланг, вворачивать в клапан 
пробку и надевать резиновый колпачок. 
Только после этого можно отпустить 
педаль. 

Цилиндры прокачиваем в последова- 
тельности, предложенной инструкцией 
(на машинах разных моделей этот по- 
рядок различен). На автомобилях, где 
передние тормоза имеют по два колес- 
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ных Ціілішдра, прокащгвагь надо сна- 
чала нижний, затем верхний. 

Во время этих операций в систему 
гидропривода может опять попасть воз- 
дух. Чтобы избежать этого, следим за 
уровнем тормозной жидкости в резер- 
вуаре главного тормозного цилиндра и 
постепенно доливаем ее до нормы. 
Только, конечно, не из той банки, в ко- 
торую опускали шланг. Здесь жидкость 
содержит пузырьки воздуха и механи- 
ческие примеси — надо, чтобы она от- 
стоялась, а в дальнейшем ее следует 
еще и отфильтровать. 

Как видим, солнце, воздух и вода — 
/шл^ко не лучшие друзья тормозов. 
I , ^эчем, воздух им не всегда противо- 
- •^«’^зан. Ведь на многих грузовых ав- 
томобилях отечественного производства 
(ЗИЛ, МАЗ, КрАЗ, КАЗ и автобусах 
Львовского и Ликинского заводов) при- 
меняется пневматическая система при- 
вода тормозов. И неисправности их объ- 
ясняются часто как раз недостатком 
воздуха. 

Пневматические тормоза могут дей- 
ствовать слабо по тем же причинам, что 
и гидравлические — вследствие замас- 
ливания колодок, нарушения регули- 
ровки зазора между колодками и бара- 
баном, естественного износа колодок и 
т. п. Но у пневматической системы при- 
вода бывают и свои специфические 
«болезни» г нарушение герметичности, 
плохая работа компрессора, попадание 
в сжатый воздух масла и воды. 

В исправной тормозной системе дав- 
ление воздзгха при движении автомо- 
биля автоматически поддерживается ре- 
гулятором в пределах 5,5— 7,4 кг/см2. В 
противном случае регулятор давления 
надо снять, промыть бензином, просу- 
шить и отрегулировать. Для этого сни- 
мают кожух регулятора и, вращая ре- 
гулировочный колпак, добиваются, что- 
бы компрессор включался в работу при 
давлении 5,6 — 6,0 кг/‘см2. Помните, что 
завинчиванием колпака вы увеличивае- 
те давление, а отвинчиванием — умень- 
шаете. 

По вине регулятора неисправноети 
тормозов возникают сравнительно ред- 
ко. Гораздо чаще приходится иметь де- 
ло с нарушением герметичности пнев- 
мосистемы — в трубопроводах, шлан- 
гах, тормозных камерах или в тормоз- 
ном кране. О большой утечке воздуха 
из системы вы можете узнать и по 
звуку, но чаще всего для этого прихо- 
дится использовать мыльный раствор. 
На «подозрительных» местах, если их 


покрыть раствором, появятся пузырьки. 
Допустимо (речь идет о том, что непо- 
ладка застала вас в пути), чтобы они 
достигали размера пятикопеечной мо- 
неты. Иначе необходимо принять ме- 
ры — ликвидировать утечку воз- 
духа. Обнаружив ее в соединениях тру- 
бопроводов, следует подтянуть штуцер- 
ные гайки рожковым ключом. 

Сложнее, когда нарушена герметич- 
ность камер, которые приводят в дей- 
ствие колесные тормоза. Хорошо, если 
утечку воздуха удается устранить под- 
тягиванием болтов, крепящих крышку 
корпуса камеры. Но обычно герметич- 
ность ее нарушается из-за поврежде- 
ния диафрагмы. В этом случае прихо- 
дится заменять диафрагму, а значит, не 
мешает возить с собой запасную. 

Причиной утечки воздуха может ока- 
заться простое нарушение регулиров- 
ки, например, отсутствие должного 
зазора (0,25 — 0,35 мм) между регулиро- 
вочными винтами коромысла и стерж- 
нями перепускных клапанов компрес- 
сора. Чтобы устранить утечку, надо 
восстановить этот зазор. 

Если давление воздуха в системе 
пневматического привода тормозов пре- 
вышает 5,6 кг/см2, а они тем не менее 
«держат» плохо, то остается предполо- 
жить, что неисправен тормозной кран. 
Это уже более серьезный дефект. Мож- 
но попытаться устранить его регули- 
ровкой зазоров и свободного хода пе- 
дали, но сам кран (вернее, его клапа- 
ны) в дорожных условиях отремонтиро- 
вать трудно. Единственный выход из 
положения — заменить его. 

Все сказанное выше касается в ос- 
новном неисправностей, вызывающих 
ослабление торможения. Между тем мы 
знаем, как нежелательно и чрезмерное 
♦усердие» тормозов. Вспомните нашу 
предыдущую беседу («Беда и полбе- 
ды»), Необходимо уметь устранятъ я 
эту неисправность. 

Кое-что, впрочем, мы уже умеем, — 
например, восстанавливать свободный 
ход тормозной педали, прочищать ком- 
пенсационное отверстие в корпусе глав- 
ного цилиндра. Нетрудно усвоить и то, 
что нельзя ударяться в другую край- 
ность и оставлять при регулировке 
слишком малый зазор между колодка- 
ми и барабаном. Тогда возникает само- 
торможение от нагрева барабана. 

Теперь предположим, что ход педали 
и зазоры^ отрегулпронаны, а колеса все- 
таки плохо растормаживаются. Что же 
тогда делать? Прежде всего проверьте. 


исправна ли стяжная пружина. Она 
обеспечивает плавность торможения за 
счет собственного натяжения. Если пру- 
жина лопнула или потеряла упругость^ 
колодки остаются постоянно разведен- 
ными и достаточно легкого прикосно- 
вения к педали, чтобы тормоза хвата- 
ли «намертво» или, во всяком случае, 
плохо растормаживались. То же самое 
может случиться, если разбухла манже- 
та главного тормозного цилиндра гид- 
ропривода (тогда она закроет компен- 
сационное отверстие), заклинило пор- 
шень колесного тормозного цилиндра 
или оказался неисправным тормозной 
кран пневматического привода. 

Устранить эти дефекты несложно — 
чадо заменить поврежденные детали. 

И наконец, еще одна типичная неис- 
правность — «увод» автомобиля в сто- 
рожу при торможении. О ней надо бы- 
ло бы говорить столько же, сколько о 
первых двух, если бы... все уже не бы- 
ло сказано. С той только разницей, что 
относится это к одному колесу (или, 
максимум, к двум), «шагающему не в 
ногу», то есть тормозящему слабее или 
сильнее, чем остальные. 

Но как с ручным тормозом? Несмот- 
ря на относительную простоту, он ча- 
сто капризничает. Достаточно, напри- 
мер, при сборке неправильно устано- 
вить пружины — и нарушится плав- 
ность торможения. Запомните, что бо- 
лее слабая пружина (красного цвета) 
должна быть слева, а сильная — спра- 
ва, иначе торможение будет слишком 
резким. Плавность торможения обеспе- 
чивается также нормальным свобод- 
ным ходом рычага ручного тормоза. 
Если его регулировка нарушена (нет 
свободного хода) — греется тормозной 
барабан. 

Вы заметили, что на вашей машине 
рычаг ручного тормоза не фиксирует- 
ся? Причину ищите в износе зубьев 
сектора (тогда его нужно заменить), 
слабом креплении сектора или в нару- 
шении крепления стопорной защелки, а 
может быть — его тяги. Устраняются 
эти дефекты довольно легко — подтя- 
ните болты зубчатого сектора, надежно 
зашплинтуйте стопорную защелку в 
его пальце (чтобы она не повисала на 
тяге), соедините стопорную защелку с 
тягой, вышедшей из зацепления. 

Гораздо сложнее отрегулировать сво- 
бодный ход рычага ручного тормоза и 
длину его троса. Причем способы регу- 
лировки зависят от конструктивных 
особенностей автомобилей, так что для 
их описания потребовалось бы слиш- 
ком много времени. А дорога не ждет. 
Ограничимся поэтому лишь напомина 
нием о том, что исправный рычаг руч- 
ного тормоза должен перемещаться не 
более чем на три четверти по зубчато- 
му сектору и что автомобиль с полной 
нагрузкой должен надежно удержи- 
ваться ручным тормозом на подъемах 
и спусках с крутизной до 16 процен- 
тов, а при движении полностью затор- 
маживаться без применения ножных 
тормозов. Это и есть главный критерий 
исправности ручного тормоза. 



ДИЗЕЛИ СТАНУТ ДОЛГОВЕЧНЕЕ 

Ярославские моторостроители прояв- 
ляют неустанную заботу о повышении 
долговечности своих дизелей. О резуль- 
татах можно судить по тому, что с 1958 
по 1963 год моторесурс двигателей был 
увеличен вдвое и доведен до 6000 мото* 
часов. Это позволило вдвое сократить 
расходы на ремонт дизелей. 

Сейчас завод совместно с несколькими 
научно-исследовательскими организация- 
ми ведет комплексные работы по даль- 
нейшему повышению моторесурса, кото- 
рый в ближайшие два-три года плани- 
руется довести до 8000 моточасов. 

В нынешнем году первые опытные об 
разцы шести- и восьмицилиндровых ди- 
зелей повышенной долговечности были 
собраны и прошли стендовые испытания. 
После завершения всесторонних испы- 
таний завод должен приступить к подго- 
товке их производства. 

АТЛАСЫ СПРАВЛЯЮТ ЮБИЛЕЙ 


Со школьной скамьи знаком нам гео- 
графический атлас. Карты, собранные в 
нем, помогают познавать нашу Родину и 
другие страны. Но не многие знают, что 
первый академический атлас России был 
издан еще 225 лет тому назад в Санкт- 
Петербурге, Вышел он, по тогдашним 
временам, большим тиражом. Печатался 
«Атлас Российский» с гравюр на меди, 
форматом 52X33 см. Интересно, что 100 
экземпляров его было раскрашено от 
руки. В атлас входило 13 карт Европей- 
ской России, шесть — Сибири и одна 
Генеральная карта. В нем были исполь- 
зованы карты, составленные первыми 
русскими геодезистами на основе инст- 
рументальных съемок, которые прово- 
дились в течение предшествующих 30 
лет. Выход атласа был огромным науч- 
ным и техническим достижением. 

С тех пор в нашей стране было издано 
много атласов, особенно после Октября. 
В 1937 году Главное управление геоде- 
зии и нартографни выпустило в свет 
первый том «Большого советского атла- 
са мира». В 1947 году выходит .«Атлас 
СССР», за ним другие издания. У нас 
создана мощная база для печатания ат- 
ласов ІИ карт. 

Как известно, атласы различаются по 
территориальному охвату, содержанию и 
назначению. К последней категории от- 
носится «Атлас автомобильных дорог 
СССР», который пользуется большой по- 
пулярностью у водителей-профессиона- 
лов, любителей, мототуристов. Он изда- 
ется большими тиражами, но и их не- 
достаточно, чтобы удовлетворить всех. 

Идя навстречу многочисленным поже- 
ланиям автомототуристов, «За рулем» пе- 
риодически публикует карты-схемы авто- 
мобильных дорог, станций технического 
обслуживания, кемпингов и АЗС отдель- 
ных районов страны. По просьбам читате- 
лей приводим перечень карт, напечатан- 
ных в журнале (в скобках указаны го- 
ды и номера журналов). 

Ленинские места Ульяновска, Казани и 
Куйбышева (1968, >8), Москвы и Подмо- 
сковья, Ленинграда и Ленинградской об- 
ласти 0968, 3 и 4). Республики Прибал- 
тики і(1967, 5; 1970, 7). Карельская АССР 
(1966, 7). Европейская часть СССР (1966, 
5; 1969, 8). Три кольцевых маршрута по 
русским городам — Москве, Воронежу, 
Горькому, Казани, Сызрани, Волгограду 
и другим (1966, 6). Пять кольцевых марш- 
рутов по центральным областям страны 
11967, 4). Центральная Россия, Поволжье, 
Урал (1966, 4). Урал (1969, 9), Поволжье 
(1968, 6). Города-герои Москва, Ленин- 
град, Киев, Одесса, Волгоград (1967, 7). 
Два кольцевых маршрута по дорогам 
РСФСР, Украины, Белоруссии и Молда- 
вии (1967, 6). Украина, Грузия, Азербай- 
джан, Молдавия, Армения (1970, 6). Крым 
(1967. 6). Кавказский кольцевой марш- 
рут (1966, 8). Казахстан (1970, 8). Алтай. 
юго-западИая часть Сибири, восточные 
районы Казахстана и северная часть Кир- 
гизии (1968, 5). Западная Сибирь (1969, 
3). Восточная Сибирь (1968, 9). Дальний 
Восток (1969, 6). Девять маршрутов, по 
которым прошли участники соревнова- 
ний «Дорогами подвигов и славы» (1966, 
10 ). 
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Спросите любого автолюбителя: для чего он купил автомобиль? Вряд ли кто- 
нибудь ответит, чтобы, мол, не ездить на троллейбусе. Но каждый скажет, навер- 
няка, что мечтает об автопутешествиях, о поездках всем семьей в выходные дни 
за город или к теплым морям в отпуск, или к заповедным местам охоты и ры- 
балки. А для этого автомобильный прицеп порой просто необходим, 

Поэтому прицепу к легковому автомобилю за непродолжительный срок было 
посвящено ужо два заседания нашего клуба — пятьдесят первое к шестьдесят 

седьмое (^За рулем», 1968, Хе 4 и 1969, 9). 

Однако, вынося эту проблему на обсуждение, привлекая внимание^ к прице- 
пам заводов-изготовителей и Госавтоинспекции, редакция вынуждена была пре- 
дупреждать автолюбителей, что приступать к самостоятельному изготовлению 
их еще не следует: пока нет официальных технических требовании, коюрым при 
цепы должны соответствовать, они не будут регистрироваться. Говорилось, что 
подготовка этих требований завершается. Теперь все вопросы решены. Техниче- 
ские требования разработаны и вошли в жизнь. 

На сегодняшнем заседании «Клуба» вас познакомят с ними работники 
равления ГАИ МВД СССР В. А. ТРОФИМОВ и В. Т. НОВОСЕЛОВ. Попутно они 
ответят на возможные вопросы читателей и дадут несколько полезных советов,. 


ПРИЦЕП 
ЩІ АВТОМОБ 


Общие технические требований 
на прицепы для легковых 
автомобилей 

1. Прицепы должны соответствовать 
настоящим техническим требованиям, а 
прицепы промышленного изготовле- 
ния, — кроме того, утвержденным в ус- 
тановленном порядке чертежам и тех- 
ническим условиям. 

2. При изготовлении прицепов допу- 
скается использование агрегатов, уз- 
лов, механизмов, деталей и шин легко- 
вых автомобилей и мотоколясок. 

Узлы и агрегаты прицепов, на кото- 
рые имеются государственные стандар- 
ты или отраслевые нормали, должны 
выполняться в соответствии с типораз- 
мерами, конструктивными и техниче- 
скими требованиями, предусмотренны- 
ми указанными стандартами или нор- 
малями. 

3. Прицепы должны изготавливаться 
только одноосныміи. 

4. Максимальный полный вес прице- 
па (с грузом) не должен превышать 60 
процентов веса снаряженного тягового 
автомобиля, 

5. Максимальный полный вес прице- 
па (с грузом), не имеющего тормозов, 
не должен превышать 30 процентов ве- 
са снаряженного тягового автомобиля. 

6. Прицепы, имеющие полный вес 
свыше 750 кг, должны быть оборудова- 
ны рабочим и стояночным тормозами. 

7. Стояночный тормоз должен удер- 
живать прицеп (с грузом) в затормо- 
женном состоянии на сухой дороге с 
твердым покрытием на уклоне не ме- 
нее 20 процентов. 

Усилие на рукоятке привода стоя- 
ночного тормоза не должно быть более 
30 кгс*. 

8. Прицепы, не имеющие стояночных 
тормозов, должны быть снабжены дву- 
мя противооткатными упорами («баш- 
маками») для подкладывания под коле- 


* Кгс, или кг-сила, приведен в 
соответствии с новой международной си- 
стемой единиц СИ. Измеряется при помо- 
щи динамометра (р е д.). 


са при стоянках без тягового автоі 
би ля. 

9. Величина тормозного пути автопо- 
езда, в составе _ которого находится 
прицеп, оборудованный тормозами, не 
должна превышать тормозной путь 
одиночного тягового автомобиля более 
чем на 10 процентов. 

10. Для обеспечения безопасности 
движения обязательна установка предо- 
хранительного (аварийного) троса или 
цепи между сцепным устройством авто- 
мобиля и дышлом прицепа; в случае 
аварийного отрыва от тягового автомо- 
биля дышло прицепа не должно ка- 
саться поверхности дорош. 

11. Габаритные размеры прицепов 
должны быть: 

а) длина — до 1,5 длины тягового 
автомобиля, но не более 8 м; 

б) высота — до 1,5 размера колеи 
прицепа, но не более 2,5 м; 

в) ширина может превышать ширину 
тягового автомобиля не более чем на 
200 мм на каждую сторону, во при 
этом не должна бытъ более 2,5 м. 

12. Колея прицепов должна быть нс 
менее колеи основного тіігового автомо- 
биля. 

13. Дорожный просвет прицепов дол- 
жен быть не менее чем у основного тя- 
гового автомобиля. 

14. Прицеп в составе автопоезда с 
тяговым автомобилем при движении по 
прямой не должен «вилять» в каждую 
сторону более чем на 3 процента его 
габаритной ширины. 

15. Прицеп должен иметь тягово- 
сцепное устройство в соответствии с от- 
раслевой нормалью ОН 025 320 — 68 
«Тягово-сцепное устройство шарового 
типа. Сцепной шар. Размеры» *. 

16. Конструкция крепления шара тя- 
гово-<оцепного устройства к автомобилю 
должна осуществляться через силовые 
элементы рамы или кузова и обеспечи- 
вать надежность работы при эксплуата- 
ции автопоезда. 

17. Вертикальное (статическое) дав- 
ление от тягово-сцепного устройст- 
ва прицепа с грузом, передаваемое на 

* Описание п иллюстрации будут опуб- 
ликованы в журнале (р е д .). 





сцопнсй ічор, должіі,. Г)ыгь в пределах 
оО кг, в Я8 виси мости от соотноше- 
ніе веса тягового автомобиля и полно- 
г|Г -а прицепа. 

Прицепы должны быть оборудо- 
ваны внешними световыми приборами 
по ГОСТ 8769 — 69 и штелсйлыюй вил- 
кой ио ГОСТ 9200-- 59. 

При габаритной ширине прицепа, 
нревышаюшеп ширину тягового авто- 
мооиля, расположение передних све- 
товозврашателей должно определять 
I абарит прицепа по его ширине. 

Ііы^ прицепах для перевозки лодок и 
подобных изделий допусісается внеш- 
ние задние световые приборы монтиро- 
вать на выносном кронштейне.. 

19. Прицепы долями ы иметь опорные 
стойки, обесценивающие устойчивость 
прицепа в отцепленном состоянии. 

20. Опорные стойки прицепов в транс- 
портном положении не должны ухуд- 
шать проходимость автопоезда. 

21. Прицепы должны иметь кронш- 
тейны (или место) для крепления нс- 
мерного знака по ГОСТ 3207—65. 

22. Прицепы, предназначенные д;іл 
перевозки лодок и других грузов, дол- 
жны быть оборудованы устройствами 
'^С крепления. 

. ТГа всех наружных поверхностях 
прицепа не доллено быть острых кро- 
мок II углов, а на боковых поверхно- 
стях выступающих деталеіі, кото- 
рые могут явиться причиной травмиро- 
вания. 

24. Внешняя форма прицепа, а так- 
же детали оформления должны соот- 
ветствовать современным эстетическим 
требованиям. 

25. Окраска прицепов должна быть 
ровной, без трещин, отслоений, пѵзы- 
рей и потеков. 

26. При эксплуатации прицепа, габа- 
ритная высота которого превышает вы- 
соту ^іижыой кромки заднего стекла ав- 
томобиля, последний должен быть обо- 
рудован двумя выносными зеркалами 
заднего вида. 

Іаковы «Общие технические требова- 
ния на прицепы для легковых авто- 
мобилей», согласованные с Управлени- 
ем 1 осударственной автомобильной ин- 
спекции МБ/Д СССР и утвержденные 
недавно Министерством автомобильной 
промышленности СССР. 

Из приведенного здесь документа 
уже ясно, что речь идет о прицепах 
как промышленного, так и самостоя- 
тельн о го изготовл еш-і я. 

^ правление Госавтоіінспекции МВД 
СССР направило эти требования рес- 
публиканским, краевым и областным 
Юсавтоияспекциям іі обязало их реги- 
сгр^іропать прицепы к легковым авто- 

моби.іям, изготовленные в соответствии 
с ними. 

•^^Ітооы иметь право эксплуатировать 
самодельный прицеп и получить на не- 
го государственные номерные знаки, 
владельцу необходимо представить в 
Госа зтоинспекцию по месту жительст- 
ва документы, подтверждающие закон- 
ность приобретения узлов, деталей и ма- 
териалов, из которых изготовлен при- 
цеп, а также — квитанции Госбанка об 
уплате положенных сборов за регист- 
рацию и выдачу номерных знаков. 

Работники Госавтоинспекцип перед 
регистрацией будут проверять соответ- 
ствие каткдого прицепа настоящим тех- 
ническим ТрсбоБЗИПЯМ. ИХ исправность, 
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внешний вид и, в зависимости от ре- 
зультатов проверки, принимать реше- 
ние о возможности его эксплуатации. 

Разрешено изготовление самых раз- 
личных по конструкции прицепов-дач, 
прицепов для перевозки лодок, турист- 
ского снаряжения и т. д. Однако неза- 
висимо от конструкции ни в коем слу- 
чае нельзя отступать от приведенных 
требований. Иначе прицеп не будет за- 
регистрирован. Это условие распрост- 
раняется, разумеется, лишь на прице- 
пы, которые появятся после объявления 
настояш,их требований. Зарегистриро- 
ванные ранее остаются в эксплуатации 
в том виде, в каком они есть. 

Каждый прицеп регистрируется толь- 
ко на одно лицо, которое является его 
владельцем. Перерегистрировать на 
других граждан разрешается только 
прицепы промышленного изготовления. 
Однако любой прицеп может быть пе- 
редан во временное по.пьзованііе дру- 
гему водителю по доверенности, причем ' 
юлько с автомобилем того типа, для 
которого он предназначен. 

Коиструкторскгго бюро при проекти 
ровании прицепов промышленного из- 
готовления наравне с отрас.псвыми нор- 
малями должны руководствоваться и 
настоящими техническими требования- 
ми. Во всех случаях, когда в конструк- 
ции прицепов вносятся принципиаль- 
ные дополнения, авторы проектов сог- 
ласуют^ их с Министерством автомо- 
бильной промышленности СССР п Гог- 
автоіінсиекцией МВ/і; СССР. 

В заключение — несколько необходи- 
мых рекомендаций по безопасности 
движения. 

Вести автопоезд сложнее, чем управ- 
лять одиночным автомобилем. Чтобы 
почувствовать эту разницу и приобре- 
сти необходимые навыки, следует по- 
тренироваться в управлении автопоез- 
дом, причем вначале с ненагр уженным 
прицепом. 

У автомобиля с прицепом значитель- 
но увеличивается время и расстояние 
разгона. Водители автопоездов должны 
учитывать это и выработать умение 
правильно определять расстояние, не 
обходимое для обгона и ого заверше- 
ния. 

Тормозной путь автопоезда также 
длиннее, чем у одиночного автомобиля. 
Это обязывает водителей быть более ос- 
торожными и предусмотрительными в 
ситуациях, могущих потребовать экст 
репного торможения. Нельзя допус- 
кать торможения «юзом», оно может 
привести к зано'су и « складыванию )>. 

Чтобы прицеп не заносило на пово- 
ротах, проходить их следует с мини- 
мальной скоростью, снижая ее забла- 
говременно при подъезде к повороту. 

Не забывайте, что перевозить людей 
в прицепах запрещено. Нешьзя и пере- 
гружать их сверх расчетной нормы. 
1р>з на прицепах должен быть равно- 
мерно распределен по всей площадке в 
надежно закреплен. 

Строгое соблюдение всех • этих требо- 
ваниіі и рекомендаций является обязан- 
ностью в.тіадельцев автомобилей с при- 
цепами и залогом путешествий без не- 
приятных случайностей. 

Изготовленные по приведенным тех- 
ническим требованиям прицепы будут 
соответствовать международной кон- 
венции о дорожном движении, по.ігому 
с ними можно отгіравлятьсл и з тѵри ст- 
ек ие пос-здки за рубеж. 
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Компоновка 

автомобиля 

В прошлом номере читатели познако- 
мились с автомобилем ВАЗ в общих чер- 
тах. Теперь пришла очередь рассказать, 
как он сложён, то есть о его компоіно'в- 
ке (см. 2 — 3-ю страницы вкладки). 

Требования потребителей к совре- 
менному легковому автомобилю весьма 
многосторонни и в определенной мере 
противоречивы. Любой технический па- 
раметр, любой эксплуатационный пока- 
затель можно сделать сколь угодно вы- 
соким. Но, как правило, это достается 
дорогой ценой — в ущерб другим па- 
раметрам или же за счет усложнения 
технологии и повышения себестоимости. 
Так что искусство инженеров, создаю- 
щих новую модель машины, определя- 
ется в первую очередь их умением на- 


ходить компромиссные технические ре- 
шения. Поступаясь одним, чуть выигры- 
вая в другом, они в целом должны по- 
лучить наиболее рациональное сочета- 
ние конструктивных, эксплуатационных и 
технологических качеств. Именно таким 
уравновешенным сочетанием их отли- 
чается малолитражка ВАЗ. 

Массовый пятиместный легковой авто- 
мобиль немыслим без удобного про- 
сторного салона, В то же время по сво- 
им габаритам он должен быть как мож- 
но более компактным, чтобы в потоке 
транспорта или на стоянке автомобиль 
занимал минимальную площадь. Как го- 
ворят конструкторы, хорошая машина 
изнутри всегда больше, чем снаружи. 
Автомобиль Волжского завода как раз 
соотве ствует такой поговорке. 

Чтобы разместить на заднем сиденье 
трех пассажиров, считая в среднем на 
каждого по 450 мм, необходима шири- 
на подушки не менее 1400 мм. Обычно 
сиденье стиснуто с боков нишами зад- 
них колес. Широкая (1304 мм) задняя 
колея и смещение вперед подушки — 
вот таким образом на ВАЗе удалось по- 
лучить нужную ширину сиденья. 

Пассажиры, находящиеся сзади, не 
должны упираться коленями в спинки 
передних сидений. При этом надо не за- 
быть о рослых людях и вдобавок пред- 
усмотреть запас места для продольно- 
го перемещения передних сидений. В 
результате расстояние от педалей до 
спинки заднего сиденья получается 
большим и автомобиль в целом удли- 
няется. Выход — уменьшить наклон 
спинок. Тогда салон станет короче и... 
одновременно выше. Но чрезмерный 
рост кузова в высоту (как, впрочем, и 
в длину) приведет к увеличению веса и 
себестоимости. Компромиссное реше- 
ние, принятое в конструкции волжской 
малолитражки, является оптимальным. 

Не менее важен для современно~о 
легкового автомобиля объем багажни- 
ка. Увеличивать ради него длину и зад- 
ний свес (расстояние от бампера до 
центра колес) неоправданно. Нужно ис- 
пользовать резервы — опустить дни- 
ще багажника и убрать из него запас- 
ное колесо. Вот почему на ВАЗе бен- 
зобак находится не под багажником, а 
в правом заднем крыле. «Запаску» же 
поселили в левое. Там, конечно, оказа- 
лось тесно — и опять неизбежный ком- 
промисс: размер шин (155 — 13) при- 
шлось увязывать с формой заднего 
крыла. В конечном счете удалось полу- 
чить весьма вместительный багажник. 
Его объем — 0,385 мз, то есть больше, 
чем у одноклассников ВАЗа, напри- 
мер, «Форда-эскорта» (0,23 мз), и столь- 
ко же, сколько у «Мерседеса-Бенц-220», 
машины, близкой по классу к нашей 
«Волге». 

Когда создавался прототип ВАЗа, для 
него приняли іклассическую компонов- 
ку — двигатель спереди, ведущие ко- 
леса задние. Такой выбор тоже явил- 
ся компромиссным решением, сделан- 
ным с учетом запросов потребителей, 
предложений конструкторов, требова- 
ний технологов, расчетов экономистов. 



Но для двигателя и агрегатов транс- 
миссии при выбранных габаритах ма- 
шины оставалось очень мало места. По- 
скольку расстояние между осями 
лес (базу), равное 2424 мм, почти V ^ 
ликом отвели пассажирам, мотор гірй- 
шлось значительно вынести вперед. 
Опять противоречие? С точки зрения 
лучшей обзорности желателен как раз 
короткий и низкий капот. Пришлось 
кое-что принести в жертву, отказаться 
от некоторых ранее, казалось, неруши- 
мых положений, чтобы разработать 
очень компактный двигатель. Он полу- 
чился довольно коротким — 518 мм от 
ступицы вентилятора до заднего торца 
блока. Его задняя часть, где мелкий мас- 
ляный поддон (глубиной около 100 мм), 
размещается над поперечиной передней 
подвески, нижняя точка которой, однакэ, 
отстоит от грунта на 175 мм. Чтобы сни- 
зить верхнюю часть двигателя, его воз- 
душный фильтр сделали очень плоским 
(увеличив в то же время диаметр) и вме- 
сте с воздухоприемным патрубком на- 
клонили вперед. Капот, как и требова- 
лось, получился коротким и низким, а 
передний свес довели до 603 мм. Ма- 
лый свес облегчает маневрирование. 

Разместить в коротком моторном от^ 
секе рулевой механизм, главные 
мозные цилиндры, аккумулятор, рась| 
рительный бачок и радиатор системы 
охлаждения, различные мелкие узлы 
оказалось тоже делом нелегким. Колею 
передних колес пришлось сделать до- 
вольно широкой (1345 мм), что позволи- 
ло увеличить расстояние между стенка- 
ми колесных ниш. Широкий моторный 
отсек обеспечивает удобный доступ к 
прерывателю и свечам, масляным щупу 
и фильтру, карбюратору и бензонасосу, 
к ремню вентилятора, бачкам гидропри- 
вода тормозов и сцепления. 

Рулевые тяги расположены позади ры- 
чагов подвески и избавлены от ударов 
о неровности, аккумулятору найдено 
«теплое место» по соседству с радиа- 
тором и выпускным коллектором; ничто 
не мешает быстро снять крышку рас- 
пределительного механизма, чтобы от- 
регулировать зазор клапанов. 

А трансмиссия? Ее втиснули в туннель 
между передними сиденьями, через от- 
верстие в нем вывели рычаг переключе- 
ния передач. Карданный вал (он состо- 
ит из двух частей) опирается на про- 
межуточный подшипник на уровне цент- 
ральных стоек кузова и соединяющей 
их поперечины. Неразрезная балка зад- 
него моста с гипоидной главной переда- 
чей фиксируется четырьмя продольными 
и одной поперечной реактивными тягз.ми. 

Вернемся в салон машины. Передние 
сиденья — раздельные, так называемо- 
го «ковшового» типа. Перед нами двух- 
спицевое рулевое колесо, панель при- 
боров с мягкой обивкой, удобно распо- 
ложенные приборы, кнопки, включате- 
ли. Для чего служит каждый из них — 
рассказывает 1-я страница вклаДки, 


г, Тольятти 


Л. ШУВАЛОВ, 
инженер 


1 — рукоятка замка капота; 2 — кнопка омывателя ветро- 
вого стекла; 3 — включатель наружного освещения; 4 — 
включатель освещения комбинации приборов; 5 — включа- 
тель стеклоочистителя; 6 — блок предохранителей; 7 — пере- 
ключатель указателей поворота; 8 — указатель уровня топли- 
ва; 9 — контрольная лампа включения ручного тормоза; 

10 — переьслючатель света фар; 11 ^ — контрольная лампа си- 
стемы смазки; 12 — вкіючатель звукового сигнала; 13 * — 
контрольная лампа зарядки аккумулятора; 14 — спидометр; 
15 — термометр системы охлаждения; 16 — рулевое колесо; 
17 — дефлекторы обдува ветрового стекла; 18 — включатель 


отопителя; 19 — рукоятка лючка воздухопритока; 20 — веще 
вой ящик; 21 — пепельница; 22 — отопитель салона; 23 — 
рычаг переключения передач; 24 — рычаг ручного тормоза' 
25 — переключатель электродвигателя отопителя: 26 — кры- 
шка гнезда радиоприемника; 27 — прикуриватель; 28 — ру- 
коятка воздушной заслонки карбюратора; 29 — акселератор: 
30 — тормозная, педаль; 31 — педаль сцепления; 32 * — 

контрольная лампа включения дальнего света; 33 * — конт- 
рольная лампа включения габаритных фонарей: 34* — замок 
зажигания; 35 * — контрольная лампа указателей поворота. 

♦ Контрольные приборы, расположенные на щитке. 








Так мы назвали новый мопед, выпуск которого начался в нынешнем году на на- 
шем ЛЬВОВСКОМ мотозаводе. 

«Верховина-3» (МП-048) отличается от предшественников (МП-043 и МП-046) 
прежде всего более современным внешним видом. У нее колеса меньшего диа 
метра и изменены формы деталей, определяющих силуэт машины. 

Надеемся, понравится владельцам более удобная посадка водителя, позволяю- 
щая без утомления проехать большое расстояние. Рама открытого (хребтового) ти- 
па, составляющая основу машины, сварена из стальных труб прямоугольного сече- 
ния размером 40X28 мм с толщиной стенки 2 мм. Это позволило увеличить ее 
прочность и снизить вес. 

Для повышения плавности хода и устойчивости мопеда значительно изменень{ 
передняя и задняя вилки. Толчки, возникающие при наезде переднего колеса на 
препятствие, воспринимаются предварительно поджатыми на 30 мм пружинами. Они 
расположены внутри перьев телескопической вилки. Чтобы при ходе отбоя ее што- 
ки не ударялись о направляющие, между ними установлена специальная пружина. 
На нижних концах штоков закреплены съемные наконечники. В них вставляется ось 
переднего колеса. Конструкция этого узла исключает перекос перьев вилки, а ста- 
ло быть, и ее штоков при затяжке оси. 

Задняя вилка крепится к раме двумя болтами и специальными резьбовыми 
втулками. Такая конструкция, во-первых, обеспечивает беззазорное соединение де- 
талей, а во-вторых, при качаниях вилки уменьшает износ (по сравнению с гладки- 
ми втулками) трущихся поверхностей благодаря большей их площади. Чтобы этот 
узел работал нормально, достаточно раз в сезон смазать его солидолом. 

Задняя вилка подрессорена двумя телескопическими пружинными амортизато- 
рами. С вилкой и рамой они соединяются через армированные резиновые втулкт, 
(сайлент-блоки). 

Колодки тормозов обоих колес — формованные из фрикционного материала 
На концах самих колодок установлены защитные упоры, по которым скользит ку- 
лачок, По мере износа колодок в упоры вставляют компенсирующие шайбы, чем 
обеспечивается необходимый зазор между колодками и барабаном. Таким обра- 
зом удается использовать всю толщину материала на рабочей поверхности ко- 
лодок и не заменять их на протяжении пробега в 15-г~20 тысяч километров. 

Изменено в новом мопеде и крепление топливного бака. Если раньше к нему 
для этой цели приваривались кронштейны, то теперь бак крепится за бурт, обра- 
зованный при сварке его половин и закрытый полиэтиленовым кантом. Сзади бурт 
входит в кронштейны рамы, а спереди прижимается накладкой. Так удалось исклю- 
чить появление при эксплуатации мопеда трещин в местах сварки кронштейнов. 

Как и предыдущие наши модели, «Верховина-З» снабжена двигателем Ш-51К 
производства Ковровского механического завода. Однако в нем вместо магдино 
МГ-102 применен генератор Г-420 с выносным высоковольтным трансформатором 
(катушкой зажигания) Б-300, расположенным в правом ящике. Это значительно по- 
высило надежность работы системы зажигания, поскольку катушка теперь не под- 
вергается нагреву от двигателя. 

Новый мопед прошел самые серьезные испытания. Так, две машины, участво- 
вавшие в первенстве заводской марки в сентябре прошлого года (см. «За рулем», 
1969, № 2), закончили дистанцию на труднейших дорогах практически без дефек- 
тов. 

Весной этого года шесть серийных мопедов «Верховина-3» совершили пробег из 
Львова в Ульяновск, посвященный 100-летию со дня рождения В. И. Ленина. Ма- 
шины успешно прошли маршрут протяженностью 5310 километров без каких бы 
то ни было поломок. 

Все это позволяет надеяться, что наши машины завоюют добрую репутацию у 
будущих владельцев. 

Б. ДОЛГИН, главный конструктор мотозавода; 
г. Львов М. ЛЕОНОВ, инженер 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


Габаритные размеры, мм 
длина 
ширина 
высота 
База, мм 

Вес (сухой), не более, кг 

Максимальная скорость, не менее, км/час 

Двигатель 

Рабочий объем, смз 

Максимальная мощность, л. с. 

Число передач 

Объем топливного бака, не менее, л 
Контрольный расход топлива на 100 км 
пути при скорости 30 км/час, л 


1770 

680 

980 

1120—1170 



ПО ЗАБО- 
ЛОЧЕННОЙ 
ТРАССЕ 


Почти целый месяц, не переставая, в 
Закарпатье шли ливневые дожди. Под 
их напором не выдержала даже кроссо- 
вая трасса близ Ивано-Франковска, сла- 
вящаяся своим жестким каменистым 
покрытием. На этот раз она предстала 
перед участниками третьего этапа чем- 
пионата Советского Союза в классах ма- 
шин 250 и 500 см3 в виде своеобразно- 
го холмистого болота, перерезанного в 
местах старта и финиша довольно глу- 
бокими водными преградами. 

Это было тяжелое испытание для 
кроссменов. Мотоциклы глубоко вязли 
в липкой грязи, буксовали на крутых 
скользких подъемах. Только десяти 
участникам в обоих классах машин 
удалось закончить эту необыкновенно 
трудную гонку и получить зачетные 
очки. С самой лучшей стороны зареко- 
мендовали себя здесь ленинградские 
спортсмены, высокое мастерство кото- 
рых помогло преодолеть все трудности. 

Результаты соревнований 

2 50 см3 : г. Моисеев (Ленинград); 

2. П. Рулёв, (Л^енинград); 3. А. Кибирин 
(Львов); 4. А. Яневиц (Лиепая), 5 00 см3: 

1. М. Растворцев (Ленинград); 2. В. Крас- 
нощенов (Ковров); 3. В. Овчинников (Ки- 
шинев); 4. іВ, Донис (Рига); 5. Г. Драугс 
(Рига); 6. А. Клявиньш (Рига). После 
трех этапов лидируют в классе 2 5 0 с мз 
Моисеев — 35 очков, Навинов — 30, 
Рулёв — 24; в классе 5 0 0 см^ — 
Краснощеков — 35, Растворцев — 31, 
Овчинников — 25. 

МОТОЭКИПАЖИ БОРЮТСЯ 
ЗА МЕДАЛИ 

Около пятидесяти сильнейших мото- 
циклетных «дуэтов», выступающих на 
машинах с коляской, разыгрывали лич- 
ное первенство Советского Союза по 
кроссу. Трасса соревнований проходила 
близ Вильнюса. 

Первый заезд на мотоциклах класса 
350 см3 уверенно выиграли братья Кал- 
ниньши. Но затем пошел дождь, сделав- 
ший трассу труднопроходимой. В этих 
условиях лучше подготовленным ока- 
зался экипаж из рижской «Даугавы» 
И. Пога — Т. Лининьш. . 

Если на легких машинах среди лиде- 
ров были в основном рижане, то на тя- 
желых мотоциклах ощущалось превос- 
ходство экипажей из Ленинграда, Моск- 
вы и Киева. 

Результаты соревнований 

3 50 с м 3 ; 1. И- Пога — Т. Лининьш 
(Рига); 2. В. Калниньш — Т. Калниньш 
(Рига); 3. В. Зирнис — А. Андильш (Риж- 
ский район); 4. Я. Сергис — Г. Мигла 
(Цесис); 5. О. іУмлеис — А. Джонсоне 
(Огре); 6. В. [Колесник — А. Мельников 
(гевг). 7 50 см3: 1. О. Шаркевич — 
В. Белявский (Ленинград); 2. В. Алфе- 
ев — А. Кузовкин (Москва); 3. В. Пар- 
шин — В. Ларионов (Киев); 4. В. Слю- 
сарь — А. Синицкий (Киев); 5. С. Серби- 
нин В. Годончук (ГевГ); 6. А. Иван- 
ченко — )Н. 'Симон (Киев). 

СТАРТЫ СЕМИДЕСЯТИ 

На «Минском кольце» состоялся пер- 
вый этап чемпионата СССР для гоночных 
автомобилей. Старт приняли 70 спортсме- 
нов — для таких соревнований цифра ре- 
кордная. Особенно массовыми были гон- 
ки машин формулы 4. Здесь наряду с из- 
вестными мастерами успешно выступала 
молодежь. 

Результаты сорезнований 

^ Формула 1:1. Ю. Андреев (Москва); 

2. Ю. Марков (Москва); 3. А. Себейкин 
(Ленинград); 4. Е. Мечковский (Красно- 
дар); 5. Н. Шевченко (Москва); 6. А. Ар- 
гентов (Киев). Формула 3: 1. В. Гре- 
ков (Краснодар); 2. X. Саарм (Таллин); 

3. Г. Жарков (Москва); 4. П. Евстафьев 
(Латвийская ССР); 5. И. Ханге (Ленин- 
град); 6. Ш. Мамрикашвили (Тбилиси). 
Формула 4:1. П. Лаансоо (Эстонская 
ССР); 2. А. Вайно (Эстонская ССР); 3. М. 
Львов (Ленинград); 4. А. Вески (Эстон- 
ская ССР); 5. В. Решетниекс (Латвий- 
ская ССР); 6. Н. Казаков (Москва). 



3. «За рулем» № 9. 
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ТЕМ. 

КТО ЕЗДИТ 
ОА 

ТЯЖЕДЫХ 

ИІТІОИКШ 


РЕМОНТ КОРОБКИ 
ПЕРЕДАЧ 

Каждому опытному мотоциклисту зна- 
ом момент, когда при работе с на> 
>узкой появляется сильный шум ше- 
терен, начинаются рывки в трансмиссии, 
імовыключение передач. Это призна- 
и того, что пришла пора ремонтиро- 
ать коробку передач. 

Если ваш киевский или ирбитский мо- 
}цикл прошел 35 — 45 тысяч километ- 
ов, то причина неполадок — естест- 
гнный износ, и необходим капиталь* 
ьій ремонт коробки вместе с двигате- 
ам. Разумеется, бывают случаи, когда 
оробка выходит из строя раньше ука* 
інных сроков вследствие неумелой, 
^правильной эксплуатации. Если подоб- 
ие неисправности проявились до 10 
йсяч километров пробега — дело в 
>вреждении какой-либо детали, и ре* 
онт в этом случае сводится к ее за- 
ене. 

Разборка 

Перед разборкой коробки передач 

іустим из нее масло (лучше сразу пос* 

і поездки, пока оно теплое) и для 

эомывки зальем литр керосина. За* 

>м, провернув кик-стартером валы ко- 

эбки, сольем его. Теперь приступаем 

разборке. Отсоединим правую крыш- 

% 


ку картера, вынем сектор переключения и 
выбьем валик вилок переключения. 

После этого можно определить боко- 
вые зазоры 8 зацеплении спаренных 
шестерен, а также износ опор валов 
(подшипников и их посадочных мест) и 
шестерен. 

Величина бокового зазора, увеличи- 
ваюіцегося по мере износа зубьев, 
влияет на шумность работы шестерен, 
распределение нагрузок на зубья, а 
следовательно, и на срок их службы. 
Зазор определяют, прокатывая три-че- 
тыре свинцовых проволочки (диаметром 
около 1 мм) между разными зубьями 
спаренных шестерен. Толіцину прока- 
танных проволочек измеряют микро- 
метром и определяют сре,цнюю вели- 
чину зазора. Если он больше 0,65 мм, 
шестерни надо заменить. В зацеплении 
же новых деталей зазор лежит в преде- 
лах 0,08 — 0,37 мм. 

Износ шеек валов, подшипников, их 
посадочных мест и шестерен проверя- 
ют при помощи краски. Ее наносят тон- 
ким слоем на чистый зуб находящейся 
в зацеплении шестерни и проворачи- 
вают валы пусковым рычагом. Пооче- 
редно включая передачи, проверяют 
все пары шестерен. О хараЕ^тере их за- 
цепления расскажут полученные отпе- 
чатки. Рассмотрим основные случаи. 

Пятно контакта располагается выше 
(рис. Іа) или ниже (рис. 16) делительной 
(начальной) окружности шестерни, про- 
ходящей чуть выше середины зуба. Это 
означает, что в первом случае мало 
расстояние между валами или велика 
толщина зубьев, а во втором, наобо- 
рот, либо велико межосевое расстоя- 
ние валов, либо сильно изношены зубья 
шестерен, шейки валов, подшипники или 
их посадочные места. Если пятно контак- 
та смещено влево (рис. 1в) или вправо 
(рис. 1г), то оси валов непараллельны 
вследствие износа их шеек или подшип- 
ников на одном конце вала (валов). 

Окончательное заключение об изно- 
се можно сделать после демонтажа де- 
талей. Для этого нужно разобрать ко- 
робку в такой последовательности. 

Вывернуть болт крепления и снять 
кронштейн с рычагом выключения сце- 
пления. Удалить из центрального отвер- 
стия первичного вала все детали вы- 
ключения сцепления (шток, упорный 
подшипник и Ар.). Далее надо отсоеди- 
нить педаль ножного переключения пе- 
редач, отвернув болты, и снять крышку 
картера, а затем — извлечь механизм 
ножного переключения. Теперь очередь 
за двумя винтами, крепящими перед- 
нюю втулку вала пускового механиз- 
ма. После втулки вынимаем из ее гнез- 
да конец пружины и снимаем рычаг пу- 


скового механизма. Затем, вывернув 
четыре винта, вытаскиваем заднюю 
втулку вала пускового механизма С 
сальником. Отсоединяем переднюю 
крышку (она крепится семью болтами) 
и легкими ударами молотка по выко- 
лотке выбиваем первичный и вторич- 
ный валы из задней стенки картера. Те- 
перь можно вынуть переднюю крышку 
в сборе с валами и подшипниками и 
выпрессовать из нее валы. После этого 
уже ничто не мешает извлечь вал пу- 
скового механизма в сборе с шестерня- 
ми и пружиной. 

Коробка передач разобрана. Остает- 
ся снять напрессованные на валы под- 
шипники, шлицевые муфты и шестерни. 
Пользоваться для этой цели случайным 
инструментом не следует — неизбежно 
повреждение деталей.^ Хорошо зареко- 
мендовало себя универсальное приспо- 
собление (рис. 2) с набором дополни- 
тельных деталей для разборки (рис. 3) 
валов коробок мотоциклов К-750М, 
М-62, М-63, К-650. 

Сначала со вторичного вала при по- 
мощи траверсы 1 (см. рис. 3) и оправ- 
ки 2 спрессовываем задний подшипник 
(как показано на рис. 4) и удаляем мас- 
лоотбойную шайбу, шестерню первой 
передачи и муфту включения. Затем, 
пользуясь траверсой 1 , оправкой 2 и 
шайбой 3, стягиваем с вала шлицевую 
муфту и снимаем шестерни второй и 
третьей передач. Передний подшипник 
и шестерню четвертой передачи удаля- 
ем при помощи тех же деталей, только 
оправку 2 заменяем оправкой 4. 

С первичного вала спрессовываем 
роликоподшипьіик, применяя траверсу 
1, оправку 4 и шайбу 5, а затем, поль- 
зуясь теми же приспособлениями, — 
шестерню четвертой передачи, шарико- 
подшипник и муфту. Все детали короб- 
ки тщательно промываем и осматрива- 
ем, чтобы определить их годность. 

Картер 

Трещины (длиной не более 20 мм) 
можно заделать эпоксидным клеем с 
наполнителем. О технологии приготов- 
ления и нанесения его рассказывалось 
в журнале «За рулем» (1970, N9 1), 

Коробление стыковочной пгоскости 
картера, если оно не превь»шает 0,5 мм, 
устраняем шабровкой, припиловкой и 
притиркой. Проверяем плоскостность 
щупами и «на краску», прикладывая 
картер к плите или стеклу. 

Роликоподшипник должен входить в 
корпус с натягом 0,006 — 0,050 мм, а 
корпус в картер — с натягом 0,003 — 
0,047 мм. 

Шариковые подшипники должны си- 
деть в гнездах с натягом не более 
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0,027 мм или зазором не более 0,025 мм. 
Если вследствие износа гнезда подшип- 
ник входит с большим зазором, можно 
Увеличить его наружный диаметр — на- 
»ести (гальваническим способом) слой 
меди, никеля или хрома. В хорошо ос- 


нащенных мастерских гнезда восстанав- 
ливают также запрессовкой втулки или 
наложением слоя эпоксидного клея с 
последующей расточкой. 


Валы и шестерни 

Следует заменить валы с трещинами 
любого размера или с изношенными 
более чем на 0,3 мм шлицами, шестер- 
ни, имеющие зазор свыше 0,65 мм, из- 
нос по краям внутренних зубьев (заце- 
пления с муфтами), превышающий 
1,5 мм, или износ по торцу более 
0,5 мм. 

Сопряженные шестерни надо менять 
попарно — ставить либо обе совершен- 
но новые, либо, в крайнем случае, ста- 
рые, но с одинаковым (разумеется, 
допустимым) износом. 

Шейки валов должны входить в под- 
шипники с натягом не более 0,03 мм. 
Чтобы обеспечить такую посадку, можно 
восстановить шейки валов гальванопо- 
крытием. 

Г ^ Дяя основных сопряженных деталей 
коробки передач установлены следую- 
щие предельно допустимые величины 
износа: диаметральный зазор в соеди- 
нении вторичного вала с шестернями и 
валика с вилками переключения — 
0,25 мм; осевой зазор между вилкой и 
муфтой включения передач — 1 мм; 

осевой зазор между пальцем вилки и 
пазом сектора — 0,8 мм; износ по ши- 
рине вилки — 0,4 мм; уменьшение 

диаметра пальца вилки — на 0,2 мм. 

В шариковых подшипниках недопу- 
стимо повреждение колец, шариков и 
сепаратора. Наибольший радиальный 
люфт его наружного кольца относи- 
тельно внутреннего — 0,1 мм. Этой ве- 
личине соответствует осевой люфт ко- 
лец, равный 1,2 — 2,0 мм. По нему мож- 
но судить о годности подшипника. 

сборка 

Сначала собираем валы с шестерня- 
ми и подшипниками (в порядке, обрат- 
ном разборке). Пользуемся при этом 
универсальным приспособлением (см, 
рис. 2) и дополнительными деталями 
(рис. 5). 

Для напрессовки шлицевой муфты 
иа вторичный вал применяем оправку 
4, траверсу 1 (см, рис. 3) и шайбу 1 
(см. рис. 5). Задний шарикоподшипник 
устанавливаем при помощи оправки 2 
(см. рис, 3). Наконец, шестерню первой 
передачи, маслоотбойную шайбу и пе- 


Р и с. 3. Комплект деталей дли разбор- 
ки; 1 — траверса; 2 — оправка задне- 
му подшипнику; .3 — шайба ко вторич- 
ному валу; 4 “ оправіса к переднему 
подшипнику. 5 — Шсгйба к первичному 
валу. Траверсу изготовить из листовой 
стали; остальные детали — из стали 45 и 
заіѵалиті. до НІ^С=--30 — 40. 


редний шарикоподшипник монтируем, 
используя гильзу 2 и кольцо 3 (рис, 5). 

На первичный вал напрессовываем 
роликоподшипник, применяя оправку 
2 (см. рис. 3), а для установки шестер- 
ни четвертой передачи и маслосгонной 
муфты достаточно гильзы 2 (см. рис. 5), 

На собранном вторичном валу муф- 
ты включения передач должны свобод- 
но передвигаться по муфтам вала, ко- 
торые в свою очередь должны легко 
перемещаться по шлицам. 

Оба вела запрессовываем в перед- 
нюю крышку, ставим буфер и собран- 
ный с шестерней, собачкой и пружи- 
ной валик пускового механизма, не 
вводя его в гнездо. На плоскость разъ- 
ема картера кладем смазанную баке- 
литовым лаком прокладку и вводим в 
картер валы, нааравляя их концы в со- 
ответствующие гнезда. При этом под- 
нимаем пусковой валик — тогда нам 
не помешает пусковая шестерня. Легки- 
ми ударами молотка (не стального!) по 
крышке досылаем подшипники валов в 
гнезда картера настолько, чтобы можно 
было завернуть болты крь»шки на две- 
три нитки, и следим через правый люк 
(окно) картера: шестерни вторичного 
вала не должны упираться в шестерню 
пускового механизма. Заворачивая 
крест-накрест семь болтов, окончатель- 
но притягиваем крышку, вставляем обе 
втулки валика пускового механизма и 
собираем весь механизм. 

После этого проверяем легкость вра- 
щения валов и перел\ещения шестерен 
и муфт, действие пускового механизма. 
Зазоры между шестернями и муфтами 
в обоих крайних положениях должны 
быть одинаковыми. Если из-за неравно- 
мерного износа торцов деталей это ус- 
ловие нарушено, приходится подбирать 
регулировочные шайбы. 

Заканчиваем сборку установкой ви- 
лок и других ранее снятых деталей, а 
затем регулируем механизм переклю- 
чения, как указано в инструкции. 

Приемы сборки-разборки, оснастка, о 
которых мы рассказали, применяются в 
специализированных мастерских по ре- 
монту тяжелых мотоциклов. Они рас- 
считаны на квалифицированных механи- 
ков и могут быть рекомендованы мото- 
любителям, имеющим основательный 
практический опыт. 

В. ШВАЙКОВСКИЙ, инженер 



Г I! С. 4. Снятие шарикоподшипника со 
вторичного вала; 1 — универсальное 
приспособление; 2 — оправка к заднему 
подшипнику (деталь 2 на рис. 3); 3 — 
вторичный вал в сборе; 4 — траверса 
/деталію 1 на рис. Э). 




Рис. 2. Универсальное 
приспособление: 1 — ос- 
нование; 2 — стойки: 3 — 
верхняя планка; 4 — 
винт; 5 — рукоятка; 6 — 
гайка: 7 — шарик диа- 
метром 12 мм. Стойки н 
винт выточить из ста- 
ли 35, гайку — из брон- 
зы ОЦС-6-6-3, остальное - 
изготовить из любой ста- 
ли. 


Рис. 5. Комплект де- 
талей для сборки: 1 — 
опорная шайба для уста- 
новки шлицевых муфт па 
вторичный вал; 2 — гиль- 
за и 3 — опорное кольцо 
для запрессовки шестер- 
ни первой передачи и 
заднего шарикоподшип- 
ника на вторичный вал. 
Все детали — из стали 
45, причем гильзу зака- 
лить до НКС=^'30 — 40. 





План у нас был, на первый взгляд, 
очень простой: отправиться с товари- 
щем на его «Москвиче» за покупками, 
а потом ^ побыстрее на дачу. Суро- 
вая действительность бесцеремонно 
опрокинула расчеты. В магазинах со- 
временнейшего Калининского проспек- 
та столицы можно было купить все что 
угодно, невозможно оказалось лишь 
остановиться возле них. На всем протя- 
жении проспекта подступы к тротуа- 
рам были забиты машинами. Такая же 
картина возле главного гастронома 
на улице Горького. Рядом с ГУМом во- 
обще еле удалось проехать — узенькие 
проезды едва вмещали людей и авто- 
мобили. 

Помните легенду об Агасфере, — 
сказал, печально улыбаясь, владелец 
«Москвича», — о том самом, которого 
обрекли на вечные скитания без отды- 
ха и покоя. Похоже, что в наш век Ага- 
сфер пересел в автомобиль. 

В этом сравнении не так уж много 
преувеличения. Уже сейчас в Москве и 
других крупных гцродах автомобилю 
труднее всего остановиться именно там, 
где необходимо побывать его владель- 
цу или пассажирам: у магазинов и те- 
атров, вокзалов и музеев, стадионов и 
учреждений, у места работы и отдыха. 
Легковой автомобиль, бесспорно, толь- 
ко тогда неоценимый помощник, когда 
экономит время человека, перевозя его, 
как говорят, «от двери до двери», куда 
ему нужно. Но именно там, где нужно, 
остановиться порой н невозможно. 

И не только в этом беда. Вряд ли 
стоило писать статью из-за того, что 
кому-то пришлось пройти пешком лиш- 
ние 300 400 метров, чтобы добраться 
до магазина. Невыгодно это и городу. 
Дефицит стоянок ущемляет интересы 
многих. Сгрудившиеся возле тротуаров 
машины, как подсчитали специалисты, 
на 20 — 40 процентов уменьшают про- 
пускную способность улиц. Замед- 
ляется транспортный поток, понапрасну 
сжигается горючее, снижается эконо- 
мичность городского транспорта, манев- 
рирующие в поисках стоянки автомоби- 
ли становятся причиной происшествий. 

можно видеть не только в 
районах старой плотной городской за- 
стройки, где, вроде бы, трудно что-ни- 
будь предпринять для улучшения поло- 


жения. Во многих недавно выросших 
просторных микрорайонах автомобилям 
также некуда деться. 

Так обстоит дело сейчас. А что 
получится, когда в крупных городах на 
каждую тысячу жителей будет по 150—— 
180 автомобилей? 

Автомобили не так уж велики, но их 
не подгонишь вплотную, как плитки 
паркета, каждому необходимо дополни- 
тельное пространство для выезда и ма- 
неврирования. Поэтому на одно стоя- 
ночное место уходит не меньше 25 
квадратных метров городской террито- 
рии. Возьмем не такой уж крупный го- 
род, например, с полумиллионным на- 
селением. Для стоянки 90 тысяч авто- 
мобилей потребуется около 250 гекта- 
ров. Это составит одну пятую всех его 
улиц, переулков и площадей. Нетрудно 
представить себе, что ждет нас в буду- 
щем, если не учесть этого расчета се- 
годня. 

Вывод напрашивается сам собой: от- 
давать недвижущемуся автомобилю 
проезжую часть улиц — непозволи- 
тельная роскошь. Решение проблемы 

в устройстве внеуличных стоянок. Во 
всех местах, куда чаще всего приез- 
жают на автомобилях, должна быть 
обособленная асфальтированная пло- 
щадка с удобными въездами и выезда- 
ми. Оставленная на ней машина не бу- 
дет мешать движению. 

Такой выход из положения выгоден 
во многих отношениях и, в частности, в 
экономическом. Один квадратный метр 
покрытия проезжей части улиц стоит в 
среднем около 6,45 рубля. Тот же метр 
внеуличной стоянки обходится в 4,65 
рубля. Экономия может быть еще боль- 
шей, если дифференцировать стоянки 
по типам машин: для легковых или гру- 
зовых. 

Устройство их, понятно, потребует вре- 
мени и средств. И начинать нужно уже 
сейчас. Теперь, когда градостроитель- 
ные и административные просчеты стали 
очевидными, нельзя продолжать эконо- 
мить на автостоянках — в будущем они 
обойдутся много дороже, все сложнее 
станет устраивать их там, где они боль- 
ше всего необходимы. И так упущено 
уже много времени и возможностей 
из-за того, что до недавних пор не су- 
ществовало четких норм и соответст- 


вующих рекомендаций и массовое жи- 
лищное строительство велось так, буд- 
то автомобиля нет на свете. 

Теперь такие нормы есть (СНиПіТ 
ІІ-К, 2-62). Но и они нуждаются, по край- ' 
ней мере, в дальнейших уточнениях и 
детализации. В соответствии с ними, на- 
пример, устроена автостоянка возле сто- 
личного универмага «Москва». Минув- 
шей осенью в часы работы универмага с 
понедельника до субботы она была тща- 
тельно обследована. Наблюдения дали 
неожиданный результат. Стоянка, рас- 
считанная, как думали, на перспективу, 
на наплыв автомобилей в будущем, уже 
сейчас оказалась практически заполнен- 
ной. В субботние часы «пик» она была 
загружена на четыре пятых, а всего за 
шесть дней приняла 2610 машин. На них 
в магазин прибыло полтора процента 
общего числа покупателей. А сейчас, в 
летние дни, здесь зачастую не хватает 
свободных мест. 

Дополнительные возможности (более 
экономное расходование городской тер- 
ритории, снижение затрат на оборудова- 
ние) должна дать предложенная рядом 
авторов дифференциация стоянок по 
длительности «паркирования». По этому 
принципу они разбиваются на три груп- 
пы: для кратковременного (до 20 ми- і 
продолжительного (до 2 — 3 часов) ^ 
и длительного (до 7 — 8 часов) пребыва- 
ния автомобилей. Нетрудно рассчитать, 
какого именно типа нужна стоянка воз- 
ле тех или иных учреждений, заводов, 
магазинов. 

Нужно искать пути и для более рацио- 
нального использования площади суще- 
ствующих стоянок. На «бойких» местах 
продолжительность пользования ими 
может быть ограничена, а плата повы- 
шена. Известно, что часы «пик» улично- 
го движения и посещаемости отдельных 
объектов зачастую не совпадают. В та- 
ких случаях целесообразна организация 
кратковременных стоянок на проезжей 
части улиц на то время, когда это не ме- 
шает движению. 

Однако такие частные меры не решат 
проблемы в целом. Автомобили получат 
пристанище лишь в том случае, если 
сейчас для них будет зарезервировано 
место в районах новой застройки. Труд- 
нее это сделать в микрорайонах, по- 
строенных без учета перспектив автомо- 
билизации, но решать такую задачу все 
равно придется, и лучше начинать это 
раньше. И в районах старой плотной за- 
стройки при желании можно изыскать 
соответствующие возможности. Здесь 
периодически сносятся ветхие здания. 

На их месте можно устраивать стоянки 
и в центре города. 

Интенсивная автомобилизация горо- 
дов факт очевидный. На него надо реа- 
гировать делом. В первую очередь это 
относится к Госстрою и Госплану СССР, 
к министерствам автомобильного транс- 
порта и бытового обслуживания населе- 
ния, к исполкомам Советов крупных го- 
родов. Нужно помнить, что автомобиль, 
созданный для стремительного движе- 
ния, все же немалую часть дня стоит. И 
лучше, если в специально отведенных 
для этого местах, на законном основа- 
нии. Его неприкаянность и неустроен- 
ность обходится государству слишком 
дорого. Могут сказать, что все эти проб- 
лемы давно известны, нужно ли лишний 
раз привлекать к ним внимание? Нужно, 
пока они не найдут разрешения. 

Ю. ПЕРОВ, 

инженер ЦНИИП градостроительства 
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Зеленая аолн 



Да, быстро стареют законы улиц и 
дорог. Проходит пять — семь лет — и 
надо что-то подправлять, а что-то 
просто переделывать. Меняются го- 
рода, дороги, автомобили, иными 
становятся скорости, интенсивность, 
сам характер движения. Должна по- 
спевать за стремительным темпом ав- 
томобилизации и организация движе- 
ния. Даже Международная конвен- 
ция о дорожном движении, форму- 
лирующая в значительной степени 
общие принципы и правила, вынуж- 


дена со временем пересматривать 
свои положения. Что уж говорить о 
нормах, прочно связанных с конкрет- 
ными условиями работы транспорта, 
где перемены происходят гораздо 
быстрее и чаще. 

Читатели журнала знают уже, что 
специалисты работают сейчас над но- 
вой редакцией Правил движения, ко- 
торые должны быть приведены в 
полное соответствие с последними 
международными соглашениями в 
этой области (в ближайших номерах 


журнала мы начнем публиковать про- 
ект новых правил). Но это большой 
труд, а жизнь требует оперативно 
внести некоторые изменения в пра-' 
вила движения еще до принятия но- 
вого документа в целом, сделать как 
бы первую «примерку». Такие по- 
правки уже утверждены и с 1 я н в а-* 
ря 1971 года обретут действи- 
тельную силу. Они касаются статей 
34, 37, 46 и 48 «б». 

Вот дословно их новый текст. 






, Изменения 
в правилах 
движения 


«Статья 34. В городах и дру- 
гих населенных пунктах скорость 
движения транспортных средств не 
должна превышать 60 км/час. 

Примечание. В городах на 
отдельных улицах, а также на 
участках автомобильных дорог в 
пределах населенных пунктов с уче- 
том дорожных условий и характера 
движения решениями соответствую- 
щих Советов Министров союзных 
(не имеющих областного деления) и 
автономных республик, исполкомов 
краевых, областных и городских Со- 
ветов депутатов трудящихся может 
устанавливаться более высокий пре- 
дел скорости движения транспорт- 
ных средств, но не превышающий 
80 км/час. 

Улицы и дороги с повышенными 
пределами скоростей движения 
должны обозначаться соответствую- 
щими дорожными знаками». 

«Ст а т ь я 37. На всех улицах и 
дорогах водители должны вести 
транспортные средства ближе к пра- 
вому краю проезжей части. На ули- 
цах и дорогах с движением в два 
ряда и более в данном направлении 
водители не должны занимать ле- 
вые ряды, если свободны правые. 

Если расположение автомобилей 
возможно в три ряда и более, то 
водителям грузовых автомобилей 
запрещено движение в левом край- 
нем ряду, за исключением перестро- 
ения для поворота налево (разворо- 
та)». 

«Статья 46. Обгон с выездом из 
занимаемого ряда разрешается толь- 
ко с левой стороны. Однако обгон 
транспортного средства, водитель 
которого подал сигнал поворота на- 
лево и приступил к его выполне- 
нию, должен производиться с пра- 
вой стороны. 

На у.лицах и дорогах, имеющих 
по крайней мере две полосы, пред- 
назначенные для движения в дан- 
ном направлении, водитель, совер- 
шивший обгон, может остаться в 
этом левом ряду, если после возз^ра- 
щения в правый ряд ему сразу же 
придется совершать новый обгон. 

Прежде чем начать обгон, води- 
тель должен убедиться, что полоса, 
на которую он намерен выехать, сво- 
бодна на достаточном расстоянии и 
что этим маневром он не поставит 
под угрозу и не создаст помехи для 
транспортных средств, движущихся 
за ним на более высокой скорости. 


Перед обгоном и возвращением в 
ранее занимаемый ряд водитель обя- 
зан подать соответствующий сигнал 
поіворота. 

Дополнительным сигналом об об- 
гоне может служить звуковой сиг- 
нал, если он не запрещен, а в тем- 
іое время суток при отсутствии дви- 
жения навстречу — периодическое 
переключение света». 

«Статья 48. Обгон с выездом 
из занимаемого ряда запрещается: 

...б) транспортного средства, води- 
тель которого подал сигнал поворо- 
та налево, исключая случаи обгона 
справа, предусмотренные статьей 
46.» 

Мы попросили прокомментировать 
новую редакцию названных статей 
правил заместителя начальника ГЛИ 
СССР Ивана Степановича ХРАПОВА. 

Хотя изменения в правилах отно- 
сятся, как видите, к различным пара- 
метрам дорожного движения — ско- 
рости, расположению транспортных 
средств, обгону, — все их объединя- 
ет одна задача: повысить пропускную 
способность улиц и дорог. Эту конеч- 
ную цель должен отчетливо пред- 
ставлять себе каждый водитель и, ру- 
ководствуясь новыми требованиями, 
делать все от него зависящее, чтобы 
уменьшить, а лучше — устранить воз- 
можные помехи быстрому движению 
транспорта. 

Теперь несколько слов о каждой из 
новых статей правил. 

Статья 34 устанавливает отныне 
единый предел скорости в населен- 
ных пунктах для всех транспортных 
средств — 60 км/час. Выравнивание 
скоростей автомобилей в транспорт- 
ном потоке резко улучшает условия 
движения для всех и каждого. Мень- 
ше обгонов, стало быть, меньше 
«рысканий» из ряда в ряд, меньше 
самих возможностей для несогласо- 
ванных действий водителей. Короче, 
общая для всех скорость в транс- 
портном потоке — одно из важных 
условий безопасного движения. 

Нивелирование скоростей создает 
хорошие предпосылки для выполне- 
ния требования следующей по-ново- 
му сформулированной статьи — 37 — 
предписания придерживаться на ули- 
це или дороге правых рядов. Ведь 
какие доводы приводили водители, 
выбирающие левые ряды? Зачем, 
мол, забираться мне вправо: там дви- 
жение медленнее, значит, все время 
надо кого-то обгонять или поминутно 


тормозить. Что ж, резонні?іе сообра- 
жения. Прежде. Теперь — нет. Те- 
перь в любом ряду допустимая ско- 
рость одна и та же. 

Кроме того, органам власти на ме- 
стах разрешено устанавливать и бо- 
лее высокие пределы скоростей — 
до 80 км/час. И не повсеместно, ра- 
зумеется, а на отдельных улицах и 
участках дорог в населенных пунк- 
тах, где есть для этого все условия. 
Такие режимы могут вводиться, как, 
впрочем, и любые особые условия, 
только путем установки дорожных 
знаков, четко информирующих води- 
телей о начале и конце такой, назо- 
вем ее, скоростной дороги. 

Статья 37 в новой редакции еще 
точнее определяет положение транс- 
портных средств на проезжей части. 
Если прежде мы ограничивали выезд 
только в крайний левый ряд, то те- 
перь вообще запрещается движение 
в левых рядах, когда свободны пра- 
вые. Кстати, статья 46 кладет конец 
спорам и разночтениям, расшифро- 
вывая понятие €<свободный ряд». Как 
понимать эти слова? Если, сместив- 
шись после обгона в правый ряд, вы 
будете вынуждены сразу начинать 
новый обгон, можно считать, что та- 
кой ряд занят и, стало быть, вы име- 
, ете право на движение в левом ряду. 

Эта же статья дополняет и правила 
обгона. Отныне в одном случае раз- 
решен выезд для обгона и в правую 
сторону. Случай этот — обгон авто- 
мобиля, водитель которого подал си- 
гнал левого поворота и начал его вы- 
полнять. Прежде, двигаясь за таким 
автомобилем, вы вынуждены были 
тормозить и выжидать, пока путь впе- 
реди освободится. Теперь при со- 
блюдении, разумеется, мер предо- 
сторожности и без помех остальным 
водителям можете перестроиться в 
правый ряд и обогнать маневрирую- 
щего, не теряя лишнего времени. Об- 
ратите внимание на оговорку, обя- 
зывающую дождаться момента, когда 
водитель впереди вслед за сигналом 
начнет маневр. Ведь очень важно до 
конца убедиться в его намерениях и 
избежать таким образом возможных 
и зачастую непоправимых ошибок. 
Иной водитель подаст сигнал нале- 
во, а через секунду передумает. Так 
что по одному сигналу принимать ре- 
шение нельзя. Если вы не уверены в 
направлении дальнейшего движения 
переднего автомобиля, воздержитесь 
от обгона. 
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Поправка к статье 48 лишь приво- 
дит ее в соответствие с новой редак- 
цией статьи 46. 

Таковы перемены в наших прави- 
лах движения, которые надо хорошо 
понять и запомнить всем водителям. 

Несколько слов в заключение. Все 
нововведения рассчитаны на твердую 
дисциплину, точную оценку дорож- 
ных ситуаций, благоразумие челове- 
ка за рулем. Иными словами — на 
высокую культуру вождения. Большая 
свобода в выборе режимов движе- 
ния, конечно же, для трезвого ума и 
холодной головы. Нельзя забывать, 
что и на магистрали, где будет раз- 
решено движение со скоростью, ска- 
жем, до 80 км/час, в той или иной об- 
становке, в тех или иных конкретных 
условиях соответствующие им скоро- 
сти движения, может статься, будут 
во много раз ниже. Нельзя забывать, 
что при обгоне справа всегда есть 
риск подставить бок автомобилям, 
движущимся рядом, водители кото- 
рых, заметьте, могут и не понять си- 
туации: ведь им зачастую сигнал то- 
го, кто находится перед вами, просто 
не виден. Поэтому максимум внима- 
ния и осторожности перед выездом 
из ряда. 

В общем, если еще раз коротко 
суммировать смысл и характер изме- 
нений в правилах движения, то надо 
прямо сказать, что они идут навстре- 
чу интересам водителей и предостав- 
ляют им большую самостоятельность. 
Теперь дело за ними. Они должны 
правильно и разумно использовать 
эти новые возможности. В противном 
случае надежды на улучшение усло- 
вий движения могли бы не оправ- 
даться, а безопасность только проиг- 
рала бы. Мы уверены, что этого не 
случится. 


с УЛЫБКОЙ 



— Тормози же! 

— А как? Ведь педаль у тебя в рунах. 


Оживленно беседовавшие пассажиры 
такси умолкли и прильнули к окнам 
машины, 

— Смотрите, да мы с разговорами 
проскочили дом! 

— Придется назад ехать. 

/ — У шоферов это называется повер- 
нуть в обратном направлении. 

— Развернуться? — - спросил, огля- 
нувшись, водитель, 

— Да, развернитесь, пожалуйста! 

Подобный диалог — не редкость ме- 
жду пассажирами и водителями. Но 
привели мы его в начале этих заметок 
с определенной целью. Обратите внима- 
ние: один и тот же маневр в разгово- 
ре был назван по-разному. Да, мало кто 
(в том числе и автомобилисты) делает 
различие между і повернуть в обрат- 
ном направлении» и «развернуться». 
Полагают, что это синонимы.. 

А если разобраться, то это не просто 
терминологический вопрос. За каждым 
понятием стоит прямой практический 
смысл. 

В большинстве случаев, чтобы «по- 
вернуть в обратном направлении» на 
перекрестке (рис. 1), водитель не ме- 
нее чем на 5 секунд включает сигнал 
поворота налево (статьи 25 и 27 Правил 
движения), за 20 м до перекрестка за- 
нимает крайнее левое положение (ста- 
тья 41) и, выехав на перекресток, про- 
пускает всех следующих со встречного 
направления прямо и направо, а закан- 
чивая разворот — и поворачивающих 
направо с бокового направления (ста- 
тья 88). При этом водитель выбирает 
наиболее удобный для него путь относи- 
тельно середины перекрестка. Он может 
обогнуть ее, чтобы дать возможность 
одновременно двигаться транспортным 
средствам с других направлений, или 
не объезжать, если не создает помех 
движению, а там, где «центр перекрест- 
іса» обозначен, обязательно оставить 
ого справа от себя, «срезая угол» 
(статья 90). 

Так выполняется маневр, именуемый 
в Правилах движения «разворотом». 

Мы назвали разворот маневром. Уви- 
дели, что он имеет конкретный способ 
выполнения; при развороте транспорт- 
ное средство движется в пределах про- 
езжей части какой-либо улицы (дороги) 
по дугообразной без прямых участков 
траектории. А «поворот для движения 
в обратном направлении» разве не то 
же самое? Нет! Это еще не маневр, это 
лишь задача, цель, поставленная перед 
водителем. А способы выполнения этой 
задачи могут быть весьма различными. 


лее распространенный, но все-таки 
лишь частный случай. 

На перегонах улиц и дорог «разво- 
рот» часто усложняется применением 
заднего хода либо в пределах проезжей 
части, либо с использованием ворот или 
боковых съездов с дорога. На перек- 
рестках движение задним ходом запре- 
щено, поэтому водители вынуждены из- 
бегать «разворотов» на пересечениях 
узких улиц и дорог, заменяя такой ма- 
невр объездом одного или нескольких 
кварталов. 

На многих перекрестках способ «дви- 
жения в обратном направлении» вовсе 
не совпадает с приведенной выше ха- 
рактеристикой «разворота». 

Поедем, окажем, вдоль бульвара. 
Пусть для москвичей это будет движе- 
ние по Тверскому бульвару от Пушкин- 
ской площади к Никитским воротам. 
Где-то здесь здание ТАСС. Вот оно! На 
Тверском бульваре, но с противополож- 
ной стороны. 

— Развернитесь пожалуйста! 

Сигнал поворота налево. Перестрое- 
ние в крайний левый ряд. В светофоре 
красный сигнал сменился зеленым. 
Можно разворачиваться! 

И как же мы это делаем? 

Сначала пересекаем проезжую часть 
ул. Герцена (рис. 2), затем объезжаем 
внешний центр перекрестка и, как ви- 
дите, не разворачиваемся, а просто по- 
ворачиваем налево. И не сразу за све- 
тофором, а объехав середину перекрест- 
ка, так как иначе мы направились бы 
против движения по левой стороне ул. 
Герцена, нарушая статью 24 Правил. 
Итак, мы повернули налево, проехали 
несколько метров и... снова светофор. 
Он имеет для нас самостоятельное зна- 
чение: ведь мы пересекаем бульвар 
(статья 93), так что при красном сиг- 
нале приходится остановиться. А на 
зеленый мы объезжаем внутренний 
центр перекрестка и выполняем второй 
поворот налево. 

Поехали мы «в обрагаом направле- 
нии»? Поехали. А было ли наше дви- 
жение «разворотом» в точном значении 
этого маневра? Нет. Мы выполняли два 
самостоятельных поворота налево. И 
правила в этом случае применялись 
иначе: при первом повороте не было 
встречных машин, перед вторым приш- 
лось снова подать предупредительный 
сигнал поворота. 

Можно привести пример и для ле- 
нинградцев. Не выдуманный! Нам со- 
общил его один из читателей журнала. 
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Ехал водитель по Невскому проспек- 
ту от площади Александра Невского, 
На пл. Восстания он решил вернуться 
обратно. С трех сторон площади (рис. 
3) одностороннее движение по кругу, а 
четвертая — пересечение Невского 
проспекта с Литовским, по которому че- 
рез площадь идет многорядное двухсто- 
роннее движение нерельсового транс- 
порта II трамваев. 



езд, из которого водитель выехал, 
В-третьнх, принцип правостороннего 
движения является общеобязательным, 
и если даже в Правилах оговорены кон- 
кретные исключения, например, для 
подъезда к остановке на левой стороне 
улиц с двухсторонним однорядным дви- 
жением и для обгона, то недопустимо 
расширять эти исключения какими бы 
го .ни было аналогиями. 



та»? Конечно, Нет! Все делалось наобо- 
рот. 

В качестве последнего примера рас- 
смотрим схему движения, показанную 
на рис. 6, 


Водителю думалось так. «Во-первых, 
знаков п разметки нет, поэтому мож- 
> но ориентироваться на статью 91 Пра- 
вил и проезжать площадь по кратчай- 
шим направлениям. Во-вторых, если 
центр пересечения Невского и Литов- 
ского проспектов не обозначен, его мож- 
но и не объезжать. В-л*ретьих, если на 
протяжении нескольких десятков мет- 
ров автомобиль и будет ехать навстре- 
чу движению, то ведь Правила разре- 
шают выезжать на левую сторону для 
подъезда к месту остановки и далее для 
обгона». 

И, рассудив так, водитель лихо «раз- 
вернулся» вокруг сквера, что называет- 
ся, в лоб многорядному движению 
транспорта... К счастью, аварии не про- 
изошло, и единственным вещественным 
следом нарушения осталась компостер- 
ная просечка в талоне предупреждений 
«за езду по левой стороне». Могло быть 
и хуже. 

В чем ошибочность подобных рассуж- 
дений? Во-первых, здесь неуместно бы- 
ло считать направление предпринятого 
разворота «кратчайшим направлени- 
ем» : более коротким был бы путь с 
«разворотом» при въезде на пл. Вос- 
стания (но там он запрещен знаком). 
Во-вторых, не объезжать центр перек- 
рестка можно лишь при «развороте», 
то есть движении по дуге в тот же про- 


Конечно, для простоты маневра в ря- 
де случаев удобнее разворачиваться 
или поворачивать налево и без объезда 
п.тощадей и больших перекрестков. Но 
такой маневр допустим, если он преду- 
смотрен организаторами движения — 
полосы движения разделены линиями и 
островкам’и, а путь следования четко 
обозначен указательными щитами и 
разметкой «а проезжей части (рис. 4). 

Есть ли другие примеры, когда двп' 
жение в обратном направлении не яв- 
ляется маневром разворота? Есть. С 
каждым годом в стране увеличивается 
число пересечений улиц и дорог в раз- 
ных уровнях. На таких пересечениях 
наиболее распространены транспорт- 
ные развязки под названием «клевер- 
ный лист». Зададимся целью повер- 
нуть здесь в обратном направлении. 

«Развернитесь, пожалуйста!» 

И вот вместо привычного «разворо- 
та» через левое плечо или сдвоенных 
поворотов налево следует серия пово- 
ротов направо; две дуги почти по 270 
градусов и ни одного движения руля 
влево от среднего положения (рис. 5). 
И предупредительный сигнал здесь — 
«поворот направо», и ряд занимается 
«крайний правый», и пропускать ни- 
кого не приходится. Уместно ли такое 
движение называть маневром «разворо- 



Знак «Разрешенное направление дви- 
жения», установленный перед перек- 
рестком, запрещает движение прямо, 
поворот направо в боковую улицу и по- 
ворот налево в зоне перекрестка. Поэ- 
тому «движение в обратном направле- 
нии» складывается из нескольких эле- 
ментов; А — поворот направо, Б — 
разворот в боковом «кармане». Далее, 
проехав перекресток в прямом направ- 
лении, транспорт направляется к ме- 
сту разворота. Следующий элемент, 
В — разворот в зоне, обозначенной ука- 
зательным знаком «Место разворота», и 
Г — поворот направо, которым и за- 
канчивается «движение в обратном на- 
правлении». В итоге вместо привычно- 
го «разворота» — два поворота напра- 
во, а между ними два собственно «раз- 
ворота». 

Конфигурация перекрестков очень 
разнообразна, и, конечно, этой статьей 
не исчерпаны все варианты «поворота 
для движения в обратном направле- 
нии». В ней рассмотрены лишь наибо- 
лее распространенные, типичные схемы 
движения. 

И автор будет считать поставленную 
перед собой задачу выполненной, если 
читатели поняли, что «движение в об- 
ратном направлении» и «разворот» не 
одно и то же в смысле приемов управ- 
ления автомобилем и выбора траекто- 
рии пути, а стало быть, их никогда не 
застигнет врасплох задание «Разверни- 
тесь, пожалуйста!». 

Г. СОЛОВЬЕВ 









На дорогах 
всего света 

АНГЛИЯ 

Известно, что автомобильные дороги 
особенно сильно «полируются» на участ- 
ках с интенсивным движением. Следстви- 
ем этого являются заносы, часто приво- 
дящие к авариям. На семи самых загру- 
женных перекрестках Лондона сделано 
экспериментальное покрытие проезжей 
части: к асфальтобетону добавлен из- 
мельченный обожженный боксит. В ка- 
честве связующего вещества применена 
эпоксидная смола. Такое покрытие обес- 
печивает хорошее сцепление колеса с до- 
рогой, благодаря чему количество аварий 
на этих перекрестках снизилось на 70 
процентов. 

США 

По утверждению журнала «Нэшионал 
Джеографик», четыре процента водите- 
лей автомобилей в США — пьяницы. Они 
повинны в половине всех смертей на до- 
рогах, что составляет более двадцати пя- 
ти тысяч убитых в год. По существую- 
щим в США законам, практически невоз- 
можно лишить пьяницу водительских 
прав до тех пор, пока он кого-нибудь 
не убьет. Правда, в некоторых штатах 
делаются попытки пресечь пьянство за 
рулем. Например, в штате Пенсильвания 
для получения водительского удостовере- 
ния необходимо представить медицин- 
скую справку, подтверждающую, что 
вы не алкоголик. Однако это мало по- 
могает. 

♦ Ле ♦ 

В штате Флорида законом введена 
принудительная проверка технического 
состояния автомобилей на диагностиче- 
ской станции один раз в полгода. Опла- 
чивается работа владельцем автомоби- 
ля в размере 1,75 доллара. Из этой сум- 
мы 25 процентов отчисляется в пользу 
патрульной службы, остальное получает 
станция, выполняющая контрольно-про- 
верочные работы. 

Как показала практика, у трети авто- 
мобилей, проходящих такую проверку, 
обнаруживается необходимость в мел- 
ком ремонте и замене изношенных дета- 
лей. 

ФРАНЦИЯ 

Статистика показывает, что в поло- 
вине трагических случаев при автомо- 
бильных катастрофах смерть от ране- 
нии наступает в первые три часа после 
происшествия. Если бы в этот отрезок 
времени пострадавшие (120 тысяч ране- 
ных ежегодно) получили медицинскую 
помощь, то тысячи человеческих жизней 
могли быть спасены. Служба дорожной 
полиции принимает меры для ускорения 
медицинской помощи, увеличивая на до- 
рогах количество телефонных постов пря- 
мой связи с полицией. 

ФРГ 

в некоторых городах в эксперимен- 
тальном порядке укладываются разно- 
цветные дорожные покрытия. Так, тран- 
зитные дороги, проходящие через город, 
имеют одинаковый цвет — синий; глав- 
ные улицы в районе перекрестков окра- 
шиваются в зеленый цвет, а на второ- 
степенных — укладывается красное по- 
крытие. 



экзаііен 
на дому 


I. Кто обязан уступить дорогу в этой 
ситуации! 


V. Разрешен ли в горах такой спо- 
соб буксировки! 

















водитель автобуса 


водитель 

автомобиля 

2 


II. Можно ли ів горах применять на- 
кат! 


нельзя 


можно, 

за исключением 
крутых спусков 


VI. Разрешена ли стоянка в этом 
месте! 










нет 


13 


только 

днем 

14 


III. Кто из этих водителей нарушил 
правила движения! 


М 







\ 



\ 










водитель 

мотоцикла 

б 


водитель 

автомобиля 

6 


IV. Кто пользуется преимуществен- 
ным правом проезда! 



водитель 

автобуса 

8 


водитель 

автомобиля 

9 


VII. Можно ли в гололедицу букси- 
ровать автомобиль в горах! 


можно 


15 


нельзя 


16 


только 
на жесткой 
сцепке 

17 


VIII. Можно ли обогнать мотоцикли- 
ста! 



можно 

18 


нельзя 

19 


Ответы — на стр, 32 


24 









ДАВЛЕНИЕ МАСЛА 
НОРМАЛИЗОВАЛОСЬ 

*■ С перных ді{«й у моеѵ-^- ^уМоскбн- 
ча-412» периодически резь'',;* сниишлось 
давление масла в дпигатс..'е. Через не- 
которое преми. при уьеліічении оборо- 
тов колепчатогс вала, оно возрастало, 
но все же остав. ось ниже нормы, ре- 
комендованной заводом. 

Проверил датчик и ^указатель давле- 
ния, очистил масляный фильтр, пробо- 
вал менять масло — давление на малых 
оборотах продолжало <• прыгать» — то 
около двум атмосфер, то Почти ноль. 

Причина крылась в неправи.льной ре- 
гулировке редукционного клапана. Ког- 
да пружина 2 занимала положение, по- 
казанное на рисунке, ее верхний виток 
упирался не в днище поршня 7 клапа- 
на, а в центрирующий выступ. При этом 
клапан оказывался закрытым и мас.по 
под давлением шло к фильтру (на схеме 
этот путь обозначен стрелками 4:а— б»). 
Смещаясь от вибрации и занимая нор- 
мальное положение, пружина не обеспе- 
чивала нужного давления на норшеиь, 
клапан открывался, и значительная 
часть шла по каналам «а~в» обратно в 
картер. Давление в системе, естествен 
но. регзко падало. 



Схема редукционного клапана: 1 — 
картер двигателя; 2 — пружина; 3 — 
шайба: 4 — защитный колпачок; б — 
регулнровочныіі болт; 6 — контргайка; 
7 — поршень клапана; а — б — путь ма- 
сла от насоса к фильтру; а— в — путь 
масла от насоса в картер. 


Способ устранения дефекта прост. Я 
снял редукционный клапан (он располо- 
жен снаружи двигателя, внизу под шки- 
вом коленчатого вала). Разобрал .его. 
промыл и протер детали. Установил 
пружину на центрирующий выступ и 
ввернул регулировочный болт до мо- 
мента, пока начало ощущаться сопро- 
тивление пружины. 

После этого я прогрел двигатель и ус- 
тановил средние обороты. На следую- 
щем этапе регулировки потребовался 
помощник. Один из нас следил по при- 
бору за давлением, другой медленно по- 
ворачивал регулировочный винт, пока 
не добился устойчивого показателя 
4 кг/см2. После этого я законтрил регу- 
лировочный болт и навернул сверху за- 
щитный колпачок. 

На малых оборотах давление должно 

быть 1,5— 2.0 кг /см2. ы«Аилв 

В. ИВАНОВ 


г. Томск-Зб» 

ул, Ленина, 26, кв, 3 


ДВА СПОСОБА 
РЕМОНТА БАКА 


Течь бензина из бака — опасная не- 
исправность. Я обнаружил ее на своей 
машине далеко от дома, при поездке в 
лес. В баке оказалось семь маленьких 
отверстий одно около другого. 

Клей БФ-в и чистая полотняная тря- 


почка вот ремонтные материалы, ко- 
торые помогли выйти из положения. Я 
слил топливо, тщательно очистил по- 
врежденное место и протер его сухими 
концами. Пропитал клеем небольшой 
кусок полотна, слегка подсушил и ^гза- 
лепнл^ нм отверстия. Когда клей полно- 
стью высох, на первую «заплатку» та- 
ким же образом наклеил второй слой 
ткани — такого размера, чтобы его края 
на 1 — 1,5 см перекрыли ннжний лос- 
ісут. Затем также с перекрытием нало- 
жил третий кусок полотна. Вернувшись 
до.мой, я покрыл бак нитрокраской. 

/ Второй год полотняная заплата на БФ 
отлично держится. 

В. НАЗАРОВ 

Московская область, 
е, Мытищи, . 
у л. Мира, 26, кв, 9 

||| ♦ 


Собираясь в отпуск, я обнаружил, 
что из бака вытекает через несколько 
маленьких отверстий в днище бензин. 
Заварить поврежденные места в то вре- 
мя не было возможности. Обстановка 
подсказала иной выход. Я с.тшл бензин, 
тшнтельно протер поверхность,, на кото- 
рой были отверстия, зачистил и обез- 
жирил металл вокруг них. Затем нанес 
кистью слой густой нитрокраски. Ког- 
да краска высохла, нанес второй слой 
той же консистенции, а когда и он вы- 
сох. — закрасил все днище из пуль- 
веризатора жидкой нитрокраской. «Иа 
отпуск хватит» — решил я тогда. Но 
прошло уліе более года — и ію-преж- 

нему все в порядке. ^ БОЙЧУК 


Черниговская область, 
Кицманский район, 
село Шепенцы 


КАК ВЫТАЩИТЬ МОТОЦИКЛ! 

Когда едешь на мотоцикле с коляской 
один, то выбраться из ямы, мелкой реки 
и т. п. бывает нелегко. Иногда достаточ- 
но толкнуть его сзади, но при этом 
руль, нсс.мотря на затянутый демпфер, 
поворачивается в сторону, сводя иа нет 
усилия водителя. В таких случаях я 
фиксирую руль двумя веревками (пли 
проводами), крепко привязывая их кон- 
цы к сиденью. Этот прием часто выру- 
чает меня. 



Если же сил водителя недостаточно, 
поможет длинная веревка или провод, 
привязанные к мотоциклу и какой-ни- 
будь опоре (дереву, столбу и т. п.). В за- 
висимости от условий можно тянуть за 
середину веревки или передвигать ее 
при помощи рычага (жерди, палки), как 
показано на рисунке. 

С. ИСАЕВ 

Башкирская АССР, 
село Н, Велокатай, 
ул. Пионерская, 9 


ЛОВУШКА для НАКИПИ 

Примерно через 60 тысяч километров 
пробега на моей «Волге» стал перегре- 
ваться двигатель. Чешуйки накипи, вы- 
мываемые потоком воды из блока ци- 
линдров, образовывали заслон на пути 
охлаждающей жидкости. Промывка по- 
могала ненадолго. Радиатор вновь заби- 
вался накипью, нарушалась работа си- 
стемы охлаждения. 

Выход был найден. На пути потока, в 
верхнем патрубке радиатора, я устано- 
вил специальный фильтр из сетки. Си- 
стема теперь работает отлично. Вся на- 
кипь остается в фильтре, который я очи- 
щаю по необходимости, примерно через 
1000 километров пробега. Для осмотра и 
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Рис. 1. Конструкция А. Женжуриста: 
а) схема установки фильтра; 1 — фильтр; 
2 — верхний бачок радиатора; 3 — 
шланг; б) фильтрующий элемент: 1 — 
кольцо из латуни; 2 — сетка 0,6X0, 6 
(припаяна); 3 — патрубок из латуни 
(толщина стенки 0,5 мм). 

Р и с. 2. Вариант Ю. Покатаева: 1 — 
латунная сетка ^10—20 ячеек на 10 мм); 
2 — места пайки оловом; 3 — точеный 
латунный стаканчик. 


очистки достаточно слить часть воды 
(только из верхнего бачка радиатора), от- 
соединить шланг, извлечь стакан фильт- 
ра и промыть его. 

А. ЖЕНЖУРИСТ 


г, Казань, 

у л. Восстания, 92, кв, 4 


Идею установить в систему охлажде- 
ния автомобиля фильтр для улавливания 
частиц накипи предложили одновремен- 
но несколько наших читателей* 

Почти аналогична первой конструкция 
сетчатого фильтра, таижв для ГАЗ-21, 
которую предложил Ю. Покатаев из Пер- 
ми (ул* Чкалова, 37, кв* 78). Автолюби- 
тель О. Колесниченко из жаркого Терме- 
за (ул. Пристанская, 19, ив. 1) советует 
изготовить фильтр не из сетни, а из ли- 
стового нержавеющего металла (латунь, 
медь, алюминий), просверлив достаточ- 
ное количество отверстий диаметром 
0,2— 0,3 мм. 

Чертежи предложений перед вами. Вы- 
бирайте. 









На горных серпантинах 

Путешествие на мотоцикле по горам 
всегда увлекательно. С каждым новым 
поворотом открываются незабываемые 
пейзажи, а на головокружительных 
подъемах и спусках испытываешь ис- 
тинное упоение движением. Однако ис- 
кусство вождения мотоцикла по гор- 
ным дорогам дается не сразу. Поэтому 
первый наш совет; пока не освоитесь, 
не приобретете некоторого опыта, не 
развивайте большой скорости. Иначе 
не миновать неприятностей. 

Конечно, ездить на мотоцикле по 
горным дорогам с асфальтированным 
покрытием легче, чем на автомобиле; 
именно в этих условиях наиболее ярко 
проявляются лучшие его качества — 
маневренность и динамичность. Но 
пользоваться этими преимуществами 
надо умело, помня, что за ошибки, до- 
пущенные здесь, водитель расплачи- 
вается гораздо более высокой ценой, 
чем в обычных условиях. 

Довольно распространенная ошиб- 
ка мотоциклистов — неправильная 
оценка крутизны поворота. Дело в том, 
что в горах большая часть поворотов 
закрыта отвесными скалами, и это де- 
зориентирует водителя. Несоответствие 
выбранной скорости или наклона ма- 
шины действительному радиусу поворо- 
та приводит к тому, что мотоцикл ухо- 
дит с намеченной траектории. А тут 
недолго и столкнуться со встречной 
машиной или упасть. 

В тех случаях, когда поворот не про- 
сматривается, следует снизить скорость 
до такого предела, чтобы можно было 
♦вписаться» в самую неожиданную и 

Окончание публикации отрывков из 
готовящейся к изданию книги В. Алек- 
сеенко и Ф. Мамаева (см. «За рѵ- 
лем>. 1970, ЛГо 7 и 8). 


крутую дугу. Если не соблюдать этого 
правила и продолжать движение, пола- 
гаясь на интуицию, то можно оказать- 
ся в очень затруднительном положе- 
нии. На левом закрытом повороте мото- 
циклист, слишком сильно наклоняю- 
шдій машину в ожидании крутого вк 
ража, попадает на встречную полосу 
движения. Водитель, рассчитывающий 
на плавный вираж, стремится пройти 
поворот с повышенной скоростью и вы- 
летает с асфальта на обочину (хорошо, 
если не за нее!). На правом закрытом 
повороте опаснее всего превышение 
скорости. В этом случае мотоцикл вы- 
носит на левую сторону проезжей ча- 
сти. 

Мешает пороіі нормальному движе- 
нию на виражах щебенка, выброшен- 
ная с обочины на асфальт колесами 
автомобилей. Въезжать на щебенку с 
наклоном мотоцикла рискованно. Пе- 
ред нею следует быстро притормозить, 
выровнять машину и постараться про- 
ехать без наклона, а затем уже опять 
положить мотоцикл в вираж. Особую 
осторожность надо соблюдать на левом 
повороте, так как при выравнивании 
машина приближается к краю дороги. 
Поэтому, принимая на повороте в со- 
ответствии с правилами крайнее пра- 
вое положение, оставляйте место для 
возможного маневра. 

На горных серпантинах большое зна- 
чение имеет грамотное пользование пе- 
редачами, газом и тормозами. Напри- 
мер, при движении в гору, особенно на 
«закрытых» поворотах, не всегда из- 
вестна точная крутизна предстоящего 
подъема. И если появляется необходи- 
мость включить низшую передачу, де- 
лать это надо четко и быстро. Когда до- 
рога начинает просматриваться, посте- 
пенно прибавляйте газ, чтобы продол- 
жать подъем с запасом мощности. На 
поворотах с крутым подъемом необхо- 
димо переместить центр тяжести впе- 
ред. Для этого как можно больше на- 
клонитесь к рулю. Ріа прямых подъе- 
мах со значительной крутизной реко- 
мендуется даже привстать на поднож- 
ках и наклониться еще больше. Когда с 
вами пассажир, попросите его сделать 
то же самое. Передачу включайте за- 
благовременно, с тем чтобы до конца 
подъема пользоваться только ручкой 
газа. Если же передача выбрана не- 
правильно и двигатель «садится», надо 
как можно быстрее переходить на низ- 
шую. Задержка в переключении может 
привести к остановке. На подъеме не 
допускайте другой крайности; двига- 
ясь на одной из низших передач, не 
увеличивайте резко подачу газа — мо- 
тоцикл может опрокинуться. 

Перед вершиной крутых подъемов 
газ следует немного сбрасывать, тогда 
машина пройдет перелом профиля без 
отрыва переднего колеса от дороги. 


Преодоление подъемов, особенно за- 
тяжных всегда связано с повышенной 
нагрузкой на двигатель. Если очен|№ 
долго ехать на низших передачах, о^, 
быстро перегреется. Поэтому даже на 
коротких пологих участках между по- 
воротами включайте более высокую пе- 
редачу. Само собой разумеется, выб- 
ранная вами передача должна соответ- 
ствовать возможностям машины. 

На горных дорогах, как известно, бы- 
вают не только подъемы, но и спуски. 

И как ни велик соблазн охладить на 
спуске двигатель, отключив его от 
трансмиссии, пользоваться накатом 
здесь нельзя, это запрещено правила- 
ми. Двигатель достаточно охладится 
при езде под уклон на прямой переда- 
че с «убранным» газом. 

Поскольку двигатель на горных доро- 
гах постоянно соединен с ведущим ко- 
лесом, на спусках он выполняет функ- 
цию тормоза.. Чем ниже включенная 
передача, тем интенсивнее эффект 
торможения. Следует придерживаться 
такого правила; двигаться под уклон 
на той передаче, на которой вы подни- 
ліались бы по тому же участку дороги. 
Тормозя двухтактным двигателем, вре- 
мя от времени прибавляйте газ — стен-Ѵ ^ 
ки цилиндров и подшипники при «за- 
крытой» ручке недостаточно смазыва- 
ются. 

Тормозами пользуйтесь кратковре- 
менно, только в помощь двигателю, 
иначе они потеряют эффективность из- 
за перегрева накладок и барабанов. 
Положение может ухудшить распла- 
вившаяся смазка подшипников, кото- 
рая, вытекая, попадает в барабаны. 

Перед поворотами, требующими зна- 
чительного снижения скорости, следует 
применять оба тормоза, но в момент 
наклона мотоцикла ручной нужно от- 
пустить; в противном случае машину 
будет трудно «положить» в вираж. 

В горах всегда будьте готовы к разъ- 
езду со встречным транспортом. При- 
слушивайтесь к шуму двигателей ав- 
томобилей и звуковым сигналам, кото- 
рые обязаны подавать водители перед 
поворотами. Там, где серпантины хо- 
рошо просматриваются вдаль, опытные 
водители запоминают количество авто- 
мобилей и рассчитывают примерное 
место встречи с ними. Если предстоит 
разъезд с транспортом на узкой доро- 
ге, иш,ите «карман», где легче будет 
разминуться. 

Мотоциклисты, впервые попавшие на 
горные дороги, нередко переоценивают 
свои силы, а это порождает чувство 
опасной самоуверенности. Никогда не 
ездите на пределе возможностей. Опыт- 
ный водитель даже на знакомой доро- 
ге ведет себя так, как будто он здесь 
впервые. За известным, казалось бы, 
поворотом, возможны осыпь, упавший 
камень, лужа масла, остановившийся 
на проезжей части неисправный авто- 
мобиль и другие неожиданности. 

Движение по горной дороге требует 
от водителя постоянного внимания. И 
хотя путешественникам всегда хочется 
посмотреть по сторонам, насладиться 
окружающей природой — позволять 
сеос это за рулем не следует. Лучше 
ишдіте в наиболее красивых местах 
площадки, глушите двигатель, и тогда 
в тишине вы особенно остро ощутите 
неповторимую радость человека, . по- 
павшего в горы. 
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дин и САЕ 


«в технической характеристике 
иностранных двигателей ука.илвается 
величина мощности с добавлением 
букв САЕ или ДИН. Что они обозна- 
чают?'> -- спрашивает мотолюбитель 
Л. Липскис и;з Риги. 

Во многих промышленно развитых 
странах действуют свои стандарты, ума- 
зывающие методику определения харак- 
теристик двигателей внутреннего сгора- 
ния. Различаются они в основиолі ком- 
плектацией испытываемого двигателя 
(силового агрегата). Наибольшее распро- 
странение в Европе получил стандарт 
ДИН, в Америке — САЕ. 




В обоих стандартах в качестве едини- 
цы мощности принята лошадиная сила. 
По ДИН мощность указывается для дви- 
гателя, укомплектованного глушителями 
систем впуска и выпуска, генератором и 
другими приборами, отбирающими энер- 
гию двигателя. По САЕ мощностная ха- 
рактеристика двигателя определяется при 
отсутствии глушителей впуска и выпус- 
ка, воздушного фильтра и генератора (а 
также водяного насоса и вентилятора у 
автомобильного мотора). Поэтому для од- 
ного и того же двигателя мощность по 
САЕ больше, чем по ДИН, на 5 — 10 про- 
центов. Образно говоря, по ДИН — мощ- 
ность нетто, а по САЕ — брутто. Комп- 
лектация мотоциклетных двигателей для 
определения мощности по этим стандар- 
там ясна из рисунка. Мощность двига- 
телей, определенная по нашему стандар- 
ту, совпадает с мощностью по ДИН. 

К сведению всех читателей: публикуе- 
мые <'3а рулем» материалы по зарубеж- 
ной технике содержат характеристики, 
соответствующие системе ДИН; в тех слу- 
чаях, когда из-за отсутствия таких, дан- 
ных приводится мощность по САЕ, это 
оговаривается особо. 

КАК МА РКИРУЮ ТСЯ 
ЖИКЛЕРЫ 


Москвич в. Смирнов просит ОбЪ}ГС.- 
нить. почему почти одинаковые жик- 
леры карбюраторов зарубежных и оте- 
чественных МОТОЦИ 1 СЛОВ имеют раз- 
ную маркировку. 

Все жиклеры характеризуются про- 
пускной способностью, иначе называемой 
производительностью, то есть тем коли- 
чеством определенной жидкости, которое 
при определенном давлении (напоре) спо- 
собно пройти через отверстие жиклера 
в единицу времени. 

Главные жиклеры всех мотоциклетных 
карбюраторов с цилиндрическими или 
шиберными (плоскими) дроссельными зо- 
лотниками имеют почти одинаковую фор- 
му отверстия, а отношение его диаметра 
к длине колеблется в пределах 1:2 — 
1 : 5. Таи вот, специальные исследования 
показали, что при данном соотношении 
устанавливается вполне определенная за- 
висимость между диаметром отверстия и 
пропускной способностью, и отклонения 
здесь составляют лишь около 5 процен- 
тов. 

Закономерность эта очень важна, так 
как 8 условиях современного массового 
производства позволяет обходиться без 
трудоемкой тарировки жиклеров на спе- 
циальных установках и ограничиться 


сверлением точных (по первому классу) 
отверстий. Но, разумеется, в порядке 
контроля, жиклеры той или иной партии 
выборочно тарируются. 

В мировой мотоциклетной промышлен- 
ности применяются, в основном, две си- 
стемы тарировки. В большинстве стран, и 
в том числе в СССР, жиклеры тарируют- 
ся чистой пресной водой (температура 
20 ±1 градус), под напором постоянного 
столба высотой 1000±:2 мм. А, например, 
в Англии для этой цели применяют бен- 
зин удельного веса 0,710 при высоте 
столба 500 мм и температуре 15 градусов. 
Время истечения жидкости везде равно 
минуте. Полученное в результате тари- 
ровки число кубических сантиметров 
жидкости выбивают на жиклере. Естест- 
венно, что при одном и том же диаметре 
отверстия числа будут разные, посколь- 
ку различны условия испытаний. 

Однако в ряде стран, и в частности в 
Чехословакии, Венгрии, ГДР, где приме- 
няется такая же система тарировки, как 
у нас, на жиклерах выбиты иные числа. 
Здесь принята другая условная система 
маркировки, которая совпадает с разме- 
ром диаметра калиброванного отверстия 
жиклера, умноженным на 100. Напри- 
мер,, если на жиклере стоит число 105, 
то значит, диаметр отверстия 1,05 мм. 
Система эта называется «Солекс». При- 
водим небольшую сравнительную таб- 
лицу. 

Из таблицы видно, что увеличение или 
уменьшение диаметра жиклера всего 
лишь на несколько сотых долей милли- 
метра резко изменяет его пропускную 
способность, а следовательно, при попыт- 
ке повысить его производительность рас- 
сверловкой и даже чистке надо быть 
очень осторожным. Нельзя изменять и 
форму выходного отверстия жиклера, так 
как количество проходящей через него 
жидкости зависит не только от диаметра 
его калиброванного отверстия, но и от чи- 
стоты обработки, длины и формы канала. 
И конечно, надо применять жинлеры ре- 
комендованной заводом производительно- 
сти, если двигатель, на котором стоит 
данный карбюратор, не подвергался 
переделкам. 
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«ДРОЖАЩИЙ » ТРАМБЛЕР 

«Часто при.ходится слышать, как 
старые шоферы называют распреде- 
литель-лрерыпатель системы заленга- 
ния трамблером. — пишет ленингра- 
дец В. Ольшанский. — Объясните, 
пожалуйста, происхождение столь не- 
понятного наименования». 

Лет шестьдесят назад, когда автомо- 
бильные двигатели были тихоходными 
(1200 — 1500 об/мин), в их системах зажи- 
гания вместо механического прерывате- 
ля с вращающимся кулачком применял- 
ся электромагнитный. Сделанный из пру- 
жинной стали молоточек притягивался 
сердечником электромагнита и размыкал 
контакты. Подача тока в обмотку элек- 
тромагнита прекращалась, и молоточек, 
пружиня, отскакивал обратно и вновь 
замыкал -контакты. 

Во время работы двигателя молоточек 
такого прерывателя беспрестанно вибри- 
ровал. По-английски же «мелко дрожать, 
трепетать» — «трембл». Поэтому на анг- 
лийских и американских машинах, кото- 
рые в те годы были в России, электро- 
магнитный прерыватель назывался 
«тремблером». В разговорной речи шо- 
феров он быстро видоизменился в «трам- 
блер». 



СТРАННАЯ ЭМБЛЕМА 


<'В прошлом я долгое время ездил 
на .мотоцикле .марки БСА. На картере 
его двигателя были изображены три 
скрещенные винтовки. Объясните, по- 
жалуйста. происхождение столь не- 
обычной эмблемы», — просит пско- 
витянин С. Харлаліпиев. 

Наименование фирмы ВСА расшифро- 
вывается так: Бритиш Смолл Арме — 
английское пехотное вооружение. Преж- 
де чем взяться за производство мото- 
циклов, этот бирмингемский завод вы- 
пускал для английской армии винтовки 
и карабины. Отсюда и происхождение 
.эмблемы. Следует отметить, что лет 50 — 
60 назад многие оруніейные фирмы 
строили автомобили («Наган», «Маузер», 
«Штейр», «Гочкисс») или мотоциклы 
(«Рояль-Энфилі?д», ФН). 

о ЦОКОЛЕВКЕ ТРАНЗИСТОРОВ 

За последнее время в 'нашем жур- 
нале был опубликован целый ряд схем 
транзисторных приборов. В связи с 
этим многие читатели просят об'ыіс- 
иить назначение радиаторов и рас- 
сказать о цоколевках (расположении 
выводов). 

Радиаторы применяют с целью улуч- 
шить охлаждение полупроводниковых 
приборов. Это пластины из хорошо про- 
водящего тепло металла (меди, алюми- 
ния), плотно соединяемые с прибором. В 
радиотехнических справочниках обычно 
указываются размеры (площадь) радиа- 
торов для мощных транзисторов и дио- 
дов. 

Цоколевки наиболее часто применяе- 
мых транзисторов и их обозначение на 
схемах приведены на рисунках. 



Р и с. 2. 0бо.з- 
начение транзи- 
сторов на схемах: 
1 — проводимо- 

стью р — п — р; 2 — 
проводимостью л — 
р — гі. Обозначе- 
ния те же, что на 
рис. 1. 


Рис. 1. Цоко- 
левка транзисто- 
ров: 1 — П6, П8 — 
пи, П1.3—П16. 
П20. П21, П25. П26. 
П101 — П106. ‘П35— П38. П39--Л42: 2 — все 
транзисторы серин МП; 3 — П4А — П4Д: 
4 ~ П201--ІІ203: 5 — П210: б — база; 
э — эмиттер; к — коллектор. 
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один ЭТАП 

НА ДВУХ 
ТРАССАХ 

Кавалькада автомобилей с номерными 
знаками многих стран, пропутешествовав 
по Испании, Франции, Бельгии, Югосла- 
вии и Италии, прибыла в город Львов. И 
сразу же іна холмах известной кроссовой 
трассы Майоровка возник интернацио- 
нальный палаточный городок, в котором 
разместились участники шестого этапа 
чемпионата мира в классе мотоциклов 
250 см'. 

Здесь можно было встретить всех 
главных соискателей чемпионского титу- 
ла. Спокойно отдыхали в удобных поход- 
ных креслах чуть-чуть располневший и 
оттого казавшийся почти квадратным 


бельгиец Жоэль Робер и его рыжеволо- 
сый соотечественник Сильвен Гебейерс. 
Подготовка машин к старту их, как, 
впрочем, и шведа Олле Петерссона, не 
интересовала. Это дело четырех меха- 
ников-японцев — представителей фирмы 
«Сузуки». Другая конкурирующая фир- 
ма — шведская «Хускварна» тоже полна 
надежд на успех. На ее эксперименталь- 
ных мотоциклах выступают очень силь- 
ные гонщики Уно Пальм, Торлейф Хан- 
сен, Хакаан Андерссон и финн Хейкки 
Миккола. Чуть в стороне расположились 
наши ребята. В отличие от своих зару- 
бежных, соперников они стартуют на се- 
рийных спортивных «Чезетах», и поэтому 
работы с подготовкой машин у них хва- 
тает. 

Палаточный городок так же многолик, 
как и разнообразны цели, приведшие 
участников соревнований на чемпионат. 
Честная спортивная борьба, понятное 
каждому спортсмену желание выиграть 
звание чемпиона здесь тесно перепле- 
лись с интересами конкурирующих фирм, 
создающих рекламу своей продукции, 
стремлением завоевать новые рынки 
сбыта. О благородстве борьбы между 
некоторыми фирмами не может быть и 


речи. Здесь все методы хороши. И «ли- 
дером» в этом соревновании является 
«Сузуки». 

Бе представители, задавшиеся несколь- 
ко лет назад целью создать лучшую в ^ 
мире кроссовую машину, взяли все наи- 
более ценное, что было уже создано. 
Японские конструкторы особое внимание 
уделили компоновке узлов, тщательному 
изготовлению деталей, облегчению ма- 
шины. И вот на свет появились кроссо- 
вые «Сузуки». Их вес около 86 килограм- 
мов, мощность двигателей — 36 л. с. 
Успешно была решена и вторая полови- 
на задачи — оптом за большие деньги 
приобретены сильнейшие гонщики мира 
Робер, Гебейерс и Петер*ссон. А для то- 
го чтобы у этого трио появился еще до- 
полнительный интерес к выступлению* нЭ 
«Сузуки» и обострился вкус к борьбе, 
представители фирмы выплачивают каж- 
дому из них огромные гонорары за 
победу на этапе. 

В этой обстановке нашим спортсме- 
нам предстоял сложный экзамен. Сбор- 
ная страны претерпела в нынешнем году 
серьезную реконструкцию. Теперь ее ко- 
стяк составляют молодые ленинградские 
гонщики. К руководству командой вме- 
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Первый матч автогонщиков 

Неве матчевые встречи в гаревых и ле- 
дяных гонках, но автомобилисты этих 
двух городов командами еще ни разу не 
соревновались, хотя вообще финские гон- 
щики не новички на «Невском кольце». В 
1961 году они выступали здесь в между- 
народных состязаниях, и Курт Линкольн 
на автомобиле «Купер-Монако» установил 
абсолютный рекорд трассы, который уда- 
лось обновить лишь в 1966 году спортс- 
мену из ГДР Гейнцу Мельиусу, а затем 
советскому кольцевику Энну Гриффелю. 
На этот раз защищать спортивную честь 
Хельсинки приехали гонщики, еще не 
знакомые с ленинградской трассой, за 
исключением руководителя команды Сеп- 
по Риккиля, выступавшего здесь девять 
лет назад. 


«Невское кольцо» — старейшая, самая 
«обжитая» автомобильная трасса в стра- 
не. Здесь зрители услышали впервые 
имена, ставшие потом известными в авто- 
спорте, увидели немало побед признан- 
ных чемпионов. 

На «Невском кольце» многие соревно- 
вания стали традиционными. С 1960 года 
проводится на трассе первенство СССР. 
Несколько лет подряд разыгрывается 
приз молодежной газеты «Смена». 


Лі^шим на го- 
ночных автомо- 
билях был со- 
ветский снорт- 
смен В. Греков. 


С этого года традиционными стали и 
междугородные соревнования на приз 
имени Ю. А. Гагарина. А на открытии ны- 
нешнего спортивного сезона зрителей 
ожидал сюрприз} новые международные 
соревнования. Это была первая встреча 
автогонщиков двух городов — Ленингра- 
да и Хельсинки. 

Дружба Ленинграда и Хельсинки име- 
ет уже давние традиции, в том числе и 
спортивные* Регулярно проводились на 


ЛЕНИНГРАД-ШЬСЙНКИ 
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«ГДЕ ЭТА 
УЛИЦА, ГДЕ 

ЭТОТ дом?» 

Днем и ночью, зимой и летом мчатся 
по улицам Москвы машины с шашечками 
на борту. Их сейчас в столице около че- 
тырнадцати тысяч. Несколько сот кило- 
метров приходится проезжать ежедневно 
водителю. Кто же из таксистов обладает 
самым высоким профессиональным ма- 
стерством, НТО лучше знает свой город? 
Ежегодно на эти вопросы отвечают со- 
ревнования московских таксистов, полу- 
чившие название «Где эта улица, где 
этот дом?» 

Свыше пятидесяти «волг» выстрсііілись 
на площадке у Цен'фального стадиона 
имени В. И. Ленина. Своих лучших води- 
телей выставили все таксомоторные пар- 


• СПОРТ • СПОРТ 


ни Москвы. Судьи проверяют, есть ли у 
участников разменные деньги, не забыли 
ли они захватить ключ от телефона. Эго 
входит в зачет «конкурса вежливости», 
который сегодня проводится впервые. 

Но вот наступает время старта. Один за 
другим подъезжают водители к судейско- 
му столику и получают карточку с указа- 
нием адреса, по которому нужно доста- 
вить условного пассажира. Включаются 
таксометры — и в путь! Общая длина 
маршрута более 80 километров. А пока 
курс к первому пункту контроля време- 
ни — Севастопольский проспект, дом 12. 
Время на дорогу — всего 12 минут. 

Давайте вместе проедем весь маршрут 
с одним из участников соревнований Ру- 
стамом Сафаралиевым. Это опытный шо- 
фер, машину он ведет уверенно, видно, 
привык двигаться в огромном потоке 
транспорта, заполнившего магистрали 
столицы. Промелькнули дома ка Профсо- 
юзной улице и Нахимовском проспекте. 
Чтобы не терять времени у светофоров, 
Рустам иногда едет по переулкам. Вот и 
Севастопольский проспект. Но где же дом 
127 Новые жилые массивы раскинулись 
по правую и левую стороны от шоссе. И 
тут в спешке Рустам сворачивает впра- 
во, а дом-то находится совсем в другой 
стороне. Пока водитель ищет его, время 
идет, таксометр работает. И за каждую 
минуту сверх положенных двенадцати 
полагается «штраф» в пять копеек. 
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Скоро старт 

Наконец нужный дом найден, вместе с 
ним и контрольный пункт, на котором от- 
мечается время прибытия и вручается 
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сте с Ю. Трофимцом был приглашен 
К. Демянский, воспитавший в Ленингра- 
де целую группу талантливых спортсме- 
нов. Оба тренера провели со сборной 
^чень большую работу, команда выгля- 
^дит теперь дружной, монолитной, прав- 
да, она не обладает достаточным опы- 
том выступлений в крупнейших соревно- 
ваниях. В этом году новая сборная для 
начала стартует лишь в пяти этапах. 

Так случилось, что участники шестого 
этапа чемпионата мира в один день со- 
ревновались как бы на двух совершенно 
разных трассах. Первый заезд прошел 
под лучами палящего солнца, а второй — 
в потоках низвергающейся с небес во- 
ды, на почти непроходимой скользкой 
дистанции. 

Неожиданности начались сразу же по- 
сле старта. В «завал» попал первый но- 
мер нашей сборной Геннадий Моисеев, 
от которого все ждали успешного вы- 
ступления во Львове, А еще через не- 
сколько секунд выяснилось, что очеред- 
ной дуэли между Робером и Гебейер- 
сом на этот раз не будет; на крутом по- 
вороте Робер столкнулся с одним из 
участников и сошел с трассы. 

Удачно начал заезд наш Владимир Ка- 


винов, следовавший сразу же за лиде- 
ром Хансеном. Остальные советские гон- 
щики оказались в середине цепочки вме- 
сте с Гебейерсом, Бельгиец не спешил 
форсировать события. Только дождав- 
шись, когда кончится сутолока на трас- 
се и образуется оперативный простор, он 
включил полную скорость. Легкость, с 
которой он приблизился к финну Микко- 
ле, ставшему к тому времени лидером, 
поразительна, К десятому кругу бельги- 
ец отыграл разделявшие их двадцать се- 
кунд, а на финише был раньше своего 
соперника почти на полминуты. 

Наши гонщики, хотя и потеряли на 
старте довольно много, мужественно ве- 
ли борьбу. Дебютанты сборной юниоры 
П, Рулёв и А. Бочков демонстрировали 
отличную технику езды. Все советские 
спортсмены финишировали плотной груп- 
пой, а лучший результат — седьмое ме- 
сто оказался у В. Кавинова. 

Во втором заезде картина повтори- 
лась. Снова гонку возглавил Хансен, сно- 
ва наши гонщики вместе с Гебейерсом 
где-то в середине. И опять рывок бель- 
гийца быстро вывел его на первое ме- 
сто. Скользкая трасса оказалась больше 
по душе техничным советским спортс- 


менам. Один за другим сходили зару- 
бежные мотоциклисты, а наши ребята с 
каждым кругом все ближе продвигались 
к лидеру. Третьим вслед за Гебейерсом 
и Хельмом дистанцию закончил Кевинов, 
что дало ему в итоге почетное второе 
место на этапе. В десятку сильнейших 
вошли также В. Краснощѳков, М. Раст- 
ворцев и А. Мандриченко. 

Б. ЛОГИНОВ 

г. Львов 

Результаты соревнований 

Пятый этап (Италия): 1. Ж. Робер; 2, 
С. Гебейерс (оба — Бельгия. «Сузуки»); 
3. М. Хальм (ЧССР. «Чезет»); 4. У. Пальм 
(Шнеция. «Хускварна»); 5. X. Миккол.з 
(Финляндия, «Хускварна»); в. М. І^вис 
(Англия, АЖС). Шестой этап (СССР): 
1. С. Гебейерс; 3. В. Кавинов (СССР, «Че- 
зет»); 3. М. Хальм; 4. X. Миккола; 5. О. Пѳ- 
терссон (Швеция, «Сузуки»); 6. В. Крас- 
нощеков (СССР, «Чезет»). Седьмой этап 
(Польша): 1. С. Гебейерс: 2, Р. Де Костер 
(Бельгия, «Чезет»); 3. У, Пальм; 4. М. 
Хальм; 5. И. Стодулка (ЧССР, «Чезет»); 
6. Г. Моисеев (СССР, «Чезет»). 

Сумма очков после семи этапов: 1. Ге- 
бейерс — 85; 2, Хальм — 60; 3. Робер •— 
57; 4. Де Костер — 37; б. Петѳрссон — 
30; 6. Пальм — 27... IX. Кавинов — 12; 
12. Моисеев — 11. ’ 

Советские гонщики выступали лишь в 
трех этапах из первых семи. 
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и вот состязания на «Моснвичах-412» — 
между хозяевами <сНевского кольца» и их 
гостями из Хельсинки. Гонку сразу пове- 
ли молодой ленинградец Вячеслав Смел- 
ков и Энсио Микандер, но Смел ков до- 
пустил оплошность на одном из поворо- 
тов и в итоге сумел занять лишь шестое 
место. В результате первым закончил 
гонку Микандер, вторым и третьим финн*- 
шировали ленинградцы Ф. Смуров и 
В. Генералов. 

Первая встреча автоспортсменов Ле- 
нинграда и Хельсинки показала, что го- 
сти тщательнее подготовили машины (ле- 
нинградцы сделали для себя из этого не- 
обходимые выводы), в психологическом 
же настрое на борьбу хозяева не уступа- 
ли гостям. Чем чаще будут такие встре- 
чи, тем больше возможностей у наших 
спортсменов проверить свои силы, нако- 
пить опыт. Матч принес пользу и фин- 
ским гонщикам. Недаром они выразили 
пожр./'іание, чтобы соревнования эти за- 
крепить в спортивном календаре. Вот их 
выгчазывания: «Желательно выступать на 
«Москвичах-412»; «Невское кольцо» для 
этих машин — великолепная трасса»; 


«Надо почаще приезжать друг к АРУгу». 
Кстати, почти все финские гости были 
представителями фирмы «Конела», зани- 
мающейся продажей в Финляндии совет- 
ских автомобилей, в том числе «Москви- 
чей-412». Станут ли такие встречи тра- 
диционными — покажет время. 

Второй частью была гонка на маши- 
нах формулы 3, в которой вне конкурса 
приняли участие советские спортсмены 


из семи городов. Победил здесь в упор- 
ном поединке с финном Пекка Вилппоне^ 
ном краснодарец В. Греков, выигравший 
у соперника всего 0,1 секунды. Третьим 
финишировал Энсио Микаидер, считаю- 
щийся сильнейшим в финской команде. 

М. СТОЛЯРСКИЙ, 
начальник Ленинградского городского 
спортивного автомотоклуба 

Ленинград 


На дистанции 

финский ГОН' 

щик Э. Микан- 
дер (Кв 1). 

Фото А. Войчука 


Ф СПОРТ Ф СПОРТ # СПОРТ • 




новый маршрут — Государственный био- 
логический музей имени К. А. Тимирязе- 
ва. На дорогу отводится 18 минут. Рустам 
хорошо знает Москву и сразу же вспо- 
минает, что музей находится на Малой 
Грузинской улице. Отсюда машина мчит- 
ся к памятнику лесоводу М. К. Турскому. 
В карточке указано, что на поездку дает- 
ся 17 минут. Где же этот памятник? Мож- 
но заглянуть в путеводитель по Москве, 

Идет «конкурс вежливости». 

Фото В. Ширшова 


но в этом нет необходимости. Шофер не 
раз бывал на территории сельскохозяйст- 
венной академии им. Тимирязева и зна- 
ет, что памятник находится там. Для мно- 
гих же водителей найти этот пункт было 
довольно трудно. 

Отсюда за 33 минуты предстояло про- 
ехать на улицу имени Ивана Бабушкина 
к дому 14. И этот маршрут был успешно 
пройден. Теперь водителю вручили кар- 
точку с записью «Выставка гражданской 
обороны», іремя — 25 минут. «Это, веро- 
ятно, на Красноармейской улице, неда- 
леко от стадиона «Динамо», — решил Ру- 
стам. Он не ошибся и вовремя прибыл на 
контрольный пункт. А отсюда за поло- 
женные 15 минут доехал от выставки к 
месту финиша. 

Здесь водителей ждет второе испыта- 
ние — кто быстрее заменит левое перед- 
нее колесо запасным. За каждые 10 се- 
кунд, затраченные на выполнение упраж- 
нения. начисляется «штраф» в 1 копей- 
ку, но в итоге не более рубля. После это- 
го идут состязания по скоростному ма- 
неврированию. Рустам в высоком темпе 
проезжает «ворота» шириной 3 м, за- 
тем — «пеньки», потом трехмстровые 
«ворота» только задним ходом, развора- 
чивается в «тупике» ра.тмером 10x10 м, 
правыми колесами проходит по «колее» 
шириной ІІ5 см. А теперь, пожалуй, са- 
мое сложное. ;Передним бампером автомо- 
биля надо толкнуть планку, лежащую на 


кронштейнах, так, чтобы она, упав, не 
свалила кегли, которые установлены в 
20 см от кронштейнов. Расстояние меж- 
ду кеглями 2,5 м. Называется это испы- 
тание «Осторожное торможение». 

И хотя Сафаралиев на смену колеса и 
скоростное маневрирование затратил сов- 
сем немного времени, выйти в число ли- 
деров ему уже не удалось: слишком тя- 
желым грузом висело опоздание во вре- 
мя пробега по городу к первому пункту. 

Заканчивались соревнования отдель- 
ным «конкурсом вежливости». 

Но вот подведены итоги многоборья. 
Первое место в личном зачете завоевал 
водитель 2-го таксомоторного парка Сер- 
гей Мозжухин. На таксометре его маши- 
ны после пробега по городу было 8 руб- 
лей 34 копейки. Неплохо выступил он в 
скоростном маневрировании и смене ко- 
леса. Общая сумма у него оказалась 9 
рублей 45 копеек. Он награжден призом 
«Недели» — одного из организаторов 
этих соревнований* Командное первенст- 
во завоевал 2-й таксомоторный пари. Ему 
вручен приз Управления таксомоторного 
транспорта и легковых автомобилей г. 
Москвы. Переходящий приз, учрежден- 
ный в этом году журналом «За рулем» за 
лучшие показатели в ралли по городу, за- 
служила команда 11-го таксомоторного 
парка. 

Г. АГАРКОВ 





ЕТЬЬ С 

ТЕЛЕСКОПИЧЕСКОЙ 

ВИЛКОЙ 


За многие годы выпуска на заводе 
■^МЦет» (раньше — ИФА) в ГДР мото- 
цикл РТ125 претерпел коренную рекон- 
струкцию — коробка передач стала че- 
тырехступенчатой, на смену параллело- 
граммной пришла маятниковая вилка, 
появилась задняя подвеска, вместо чу- 
гунного цилиндра стал применяться алю- 
миниевый. 

Модель «ЭТС125». производство кото- 
рой начато в этом году, отличается от 
предшественницы прежде всего увели- 
ченной с 8,5 до Ѳ.О степенью сжатия, что 
позволило повысить мощность до 10 л. с 
при 6000 об/мин. Правда, столь форси 
рованный двигатель требует и высоко- 
сортного бензина с октановым числом 
8-1 — 86 . 




На двигателе модели «ЭТС125» устанав- 
ливаются новая головка и цилиндр. Мощ- 
ность возросла с 8,5 до 10 л. с. 


Помимо 123-кубового (52X58 мм) вари- 
анта подготовлена к выпуску модифика- 
ция <ЭТС150» с цилиндром, бблыііим на 
4 мм по диаметру, благодаря чему рабо- 
чий объем увеличился до 143 см’. а мощ- 
ность до 12,5 л. с. 

Своими успехами в создании высоко- 
форсированных двигателей серийных ма- 
шин завод «МЦет» в немалой мере обя- 
зан выступлениям в многодневных со- 
ревнованиях («За рулем», 1967. № 7) и 
кольцевых гонках («За рулем», 1967, 
№ 10). Фазы газораспределения, конст- 



ЕЛИ 197 


рукцня головки цилиндра с расходящи- 
мися ребрами, параметры глушителя, 
конфигурация перепускных каналов вы- 
браны на основе богатого спортивного 
опыта. То же относится и к экипажной 
части. На дорожной модели «ЭТС125» при- 
менена уже не маятниковая длинноры- 
чажная, а телескопическая вилка. Ее 
конструкция была отработана и испыта- 
на на специальных мотоциклах для мно- 
годневок. 

Н.з других интересных конструктивных 
особенностей машин «МЦет-ЭТС125» сле- 
дует отметить карбюратор с централь- 
ной поплавковой камерой, штампован- 
ную раму, колеса с шинами размером 
2,75—18 (передние) и 3,00 — 18 (задние). 

При сухом весе 109 кг новый мото- 
цикл развивает скорость 103 км/час и 
разгоняется до 80 км/час за 13 секунд. 
Расход топлива составляет 3,2 л/100 км. 



АМОСВАЛ 
ИЗ КЕЛЬ^Е 


На Кольцком механическом заводе 
(ПНР) разработана новая модель само- 
свала на базе грузового автомобиля 
<Стар-28)» («За рулем». 1969. № 10). Гру- 
.юподъемиость ее — 4,5 тонны, на тонну 
больше, чем у прежней модели, выпу- 
скавшейся на шасси той же машины. 

Завод планирует наладить серийное 
прои.зводство новых самосвалов в бли- 
жайшие месяцы. 



СТНТЕЛЬ» 
ВЫХОДИТ 
НА ДОРОГУ 



«Большая четверка» властвует над ан- 
глийской автопромышленностью. «Бри- 
тиш Лейланд», «Форд», «Воксхолл» и 
«Руте» — полные хозяева на рынке лег- 
ковых автомобилей. Появившиеся не- 
сколько лет назад модели конкурентов 
«Остин- 1300», «Форд-эскорт», «Воксхолл- 
вива» заметно пошатнули дела концер- 
на «Руте». Его машины «Хиллман», «Сан- 
бим», «Сингер», «Хамбер» уже не имели 
того сбыта, что прежде. Нужна была но- 
вая модель, того же класса, что и у со- 
перников (то есть 1300—1500 см’), кото- 
рая смогла бы компенсировать былые 
неудачи. Весной нынешнего года ее 
представили автомобильному миру на 
Женевской выставке. 

Новый «Хиллман» (разработка конст- 
рукции его длилась четыре года) нарек- 
ли «Эйвенджером» («Мстителем»). Это 
пятиместная машина с четырехдверным 
кузовом, базой 2495 мм и колеей 1295 мм 
(спереди) и 1305 мм (сзади). Автомобиль 
снабжен двигателем, спроектированным, 
что называется, «с чистого листа». Тем 
не менее по конструкции его нельзя 
признать вполне современным. Привод 
клапанов осуществляется длинными 
штангами, впускной и выпускной кол- 
лекторы размещаются на одной стороне 
головки, наконец, блок цилиндров и го- 
ловка отлиты из чугуна. Клапаны рабо- 
тают без седел и направляющих. 

Этот четырехцилиндровый двигатель 
выпускается в двух вариантах: 1248 см’ 
(78,6X64.3 мм) и 1498 см’ (86,1x64,3 мм). 
С горизонтальным однокамерным карбю- 
ратором «Зенит-Стромберг» его мощность 
составляет соответственно 53 или 63 л. с. 
при 5000 об/мин. Показатели довольно 
невысокие, если учесть, что полуторали- 
тровые «Остин-макси» и «Москв.ич-412». 
например, развивают 74 — 75 л. с. 

Компоновка «Эйвенджера» выполнена 
по классической схеме. Двигатель в бло- 
ке с диафрагменным сцеплением и пол- 
ностью синхронизированной коробкой 
передач установлен спереди. Ведущие 
колеса — задние. Передние колеса име- 
ют общепринятую ныне независимую 
пружинную подвеску типа «Мак-Ферсон», 
задние — зависимую, пружинную с че- 
тырьмя реактивными рычагами. Диско- 
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вые тормоза установлены лишь на перед- 
них колесах. 

На первый взгляд новый «Хиллман» ка- 
жется заурядной машиной. Чем же он 
должен привлечь покупателя? Модифика- 
ция с ііолуі’оралитровым мотором может 
быть оборудована автоматической транс- 
миссией. Тормоза сделаны саморегули- 
рующими. Все узлы шасси на протяже- 
нии эксплуатации не нуждаются в смаз- 
ке. Передняя и задняя части кузова при 
ударах легко сминаются, поглощая энер- 
гию удара, и не позволяют деформиро- 
ваться центральной части. 

Весит «Эйвенджер» 860 кг, то есть на 
80 — 100 кг более основных соперников 
«Форда-эскорта» и «Воксхолла-впва». Его 
максимальная скорость составляет 135 и 
145 км/час (в зависимости от рабочего 
объема двигателя). Разгон до 100 км/час /' 
занимает соответственно 17 и 14 секунд. 

^[|1 ЕРЕВЕКеККЙ» 

ІИ «ФОЛЬКСВАГЕН» 

Он предназначен прежде всего для 
эксплуатации в сельской местности, для 
охотников, лесников. Все агрегаты 
«Фольксвагена- 181» заимствованы от се- 
рийного легкового автомобиля этой 
марки. Независимая передняя и задняя 
подвески, большие колеса (с шинами 
размером 165 — 15), а следовательно, 
значительный (205 мм) дорожный про- 
свет обеспечили машине вполне удов- 
летворительную проходимость. 

Четырехцилиндровый (1493 см®, 44 л. с. 
при 4000 об/мин) оппозитнын двигатель 
располагается сзади и приводит через 
четырехступенчатую коробку передач 
только задние колеса. Как всякий мотор 
с воздушным охлаждением, он очень 
шумен в работе. Это впечатление усили- 
вается стальным кузовом с плоскими 
панелями, которые охотно резонируют. 

Подвеска колес — очень жесткая, в 
связи с малой длиной поперечных тор- 
сионов. Однако инженеры фирмы счи- 
тают, что для бездорожья нужна именно 
такая жесткость. 

Кузов — довольно примитивной и де- 
шевой конструкции с брезентовым тен- 
том и откидывающимся вперед плоским 
ветровым стеклом. Габариты машины: 
длина — 3780 мм. ширина — 1620 мм. 
База составляет 2400 мм, а колея — 
1324 мм (спереди) и 1416 мм (сзади). По- 
следние два параметра нельзя признать 
удачными в отношении проходимости. 
При движении по грязи или песку ма- 
шине придется прокладывать не два, а 
четыре следа. 

Машина вмещает четырех человек и 
весит с заправкой 900 кг. Скорость — 

117 км/час, а расход топлива — 

9,4 л/100 км. 

Несмотря на внешне простую конст- 
рукцию кузова и использование серий- 
ных двіігателя, трансмиссии, подвески и 
рулевого управления автомобиль стоит 
столько же, сколько и обычный 
«Фольксваген». 



«Фольксваген-181». 


30 










большому запасу мощности оі 
т хорошей динамикой — разгоі 
до 100 км/час занимает 8.9 се 

[ь «СМ» является сложной и доро 
ииной. Выпуск новых «ситрое 


<ХитроеиСМ’ сн 
двухдверным кузовом 
2 + 2 . 


По конструкции двигате- 
ля «СМ» сразу угадывается 
его гоночное происхожде- 
ние. 

Шесть фар с йодным на- 
полнителем установлены 

поп поозоачным обтекате 


МАТЧЕВАЯ ВСТРЕЧА ПЯТИ 
ГОРОДОВ 

Ориентирование завоевывает сердца 
тех, о ком спортивная жилка сочетается 
с любовью к природе. Интересные со- 
ревнования состоялись в лесах под Ри- 
гой. Здесь встретились команды «мото- 
ориеитировщиков» Москвы, Ленинграда, 
Киева, Таллина и хозяев трассы. Разыг- 
рывался переходящий приз, учрежден- 
ный Рижским городским комитетом 
ДОСААФ. К сожалению, номанды Таллина 
и Киева прибыли в неполных составах. 
Поэтому борьба за главный приз свелась 
к спору между тремя командами. 

В первый день проводились соревно- 
вания по маркированной трассе. Мужчи- 
ны на мотоциклах-одиночках должны 
были пройти 20-километровую дистанцию 
с восемью контрольными пунктами. Муж- 
чины на мотоциклах с колясками и жен- 
щины на мотоциклах-одиночках состяза- 
лись на укороченной трассе с шестью 
КП. 

Задача всех участников — как можно 
быстрее пройти размеченную на местно- 
сти трассу и точно зафиксировать на 
карте местонахождение каждого конт- 
рольного пункта. Выполнить ее было не- 
легко; скорости сравнительно высокие, 
обилие лесных дорог и тропинок, без за- 
метных, легко читаемых ориентиров. 

Лидерство уверенно захватили рижане 
и удерживали его до конца соревнова- 
ний. С большим отрывом от соперников 
победу одержал А. Даболиньш. Он затра- 
тил на прохождение трассы 1 час 29 ми- 
нут (для сравнения приведем результат, 
показанный последним участником, — 5 
часов). Вторым был А. Колужс. В классе 
«колясок» первое место завоевал Я. Ну^ 
рау, среди женщин — А. Павулиня. В 
командном зачете по этому виду первен- 
ствовали рижане, на втором месте — мо- 
сквичи, на третьем — ленинградцы. 

Во второй день состоялось ориентиро- 
вание по выбору. За два часа предстоя- 
ло .найти 24 контрольных пункта, ука- 
занных на карте. Быстро и четко вел по- 
иск А. Колужс. Он хорошо читал карту, 
мастерски управлял мотоциклом. В ре- 
зультате — первое место. На втором 
В. Силис, за мим — А. Даболиньш. У 
женщин снова победила А. Павулиня. В 
командном зачете по итогам двух дней 
лучшие результаты у рижан, а ленин- 
градцы поменялись местами с москвича- 
ми. Таким образом, переходящий приз не 

изменил «прописки». ^ дЕМЧЕНКО. 

мастер спорта СССР 

г, Рига 

РЕКОРДНЫЕ СКОРОСТИ 
МОДЕЛИСТОВ 

В Ереване на новом кордодроме рес- 
публиканского комитета ДОСААФ со- 
стоялись всесоюзные соревнования ав- 
томоделистов на установление рекордов. 
В них выступили 35 спортсменов, пред- 
ставляющих почти все республики. Со- 
ревнования стали хорошей пробой^ сил 
перед финальными стартами юбилейной 
спартакиады и оказались весьма «уро- 
жайными» на высокие результаты. Ус- 
тановлено девять рекордов. 

Снова отличился один из сильнейших 
автомоделистов страны мастер спорта 
из Ташкента О. Маслов. Он улучшил 
свои рекорды в классе 1,5 смз на дистан- 
циях 500 и 1000 м (179,104 и 
179,1 км/час). В классе 5 смз на дистан- 
ции 500 м превысил прежний рекорд 
мастер спорта В. Якубович из Москов- 
ской области. Модель, запущенная им, 
развила скорость 209,790 км/час. Мастер 
спорта бакинец Михаил Осипов добился 
рекордов в классе 5 смЗ на 1000 и 2000 м 
(204,575 и 200,721 им /час), а в классе 
2,5 см3 наивысший результат на 2000 м 
(175,139 км/час) у кандидата в мастера 
спорта Э. Кашкина из Волгограда. 

Большой успех выпал на долю масте- 
ра спорта В. Соловьева (ЦСАМК). Его 
модели 10 см3 превысили прежние ре- 
корды на всех трех дистанциях. Вот Р®" 
зультаты Соловьева; 500 м •— 223,325; 

ІЬОО м - 220,588 и 2000 м - 

214,797 км/час. 


Ш Новости 
I события 
к факты 





Тесно в стане лидеров 

в прошлом спортивио^^ селоие обла- 
дателями Куі'Зка дружбы социалпстичо- 
ских. стран вперпые ;іа пять лет стали 
чехослопацкие аптогоищиьи, оиередии- 
шие спортсменои ня ГДР. Успешно за- 
кончили они н этом году первый этап, 
проподивіііййсм по традигдии в Хавпр- 
жове (ЧРСР). Н тропке призеров здесь 
были молодой, подакпппн большие на- 
дежды спортсмен В. Опдржейик (па лЛо- 
тосе-‘11 Ц>>). советский гонщик Ю. Андре- 
ев (па машине « Де-Сапктис*) и поляк 
3. Сухнрла (на <‘РЛГѴ-Форлео). Г. Мелькус 
{ГДР) оказался пя'гым, а его постоянный 
соперник но гонкам па Кубок дружбы 
ветеран !\І. Фоусек {'ІССР) занял седьмое 
место. В. Губачек (ЧССР), выступавший 
на такоіі же моіциоіі маигиме, что и у 
Оядржеі'пша (ПО л. с.), первый этан .за 
кончил десятым. 

Второй этап, состоявшийся па Мин 
СКО.М іл'ольие. привлек много .з).)ителсн. 
Растущая с каждым годом нопуллрності. 
автомобильных гоік;к на Кубок дружбы 
превратила соревнования в настоящий 
спортивныГі праздник. 



На старте в Мііш ке. Под М Во — 
Ю. Андреев. пока.завщпй лучший резуль- 
тат среди советских гонщиков. 

Фото А. Елисеева 

Многим зарубежным гонщикам уже 
знакома минская трасса. значительно 
обновленная и усовершенствованная за 
последнее время. Особенно счастливой 
она оказалась для чехословацких 
спортсменов Губачека и Ондржейика, 
которые в прошлом году здесь завоева- 
ли оба первых места. 

Острой была борьба и на этот раз. Со 
старта гонку попел В. Губачек, но на 
тринадцатом круге он сошел с трассы. 
Лидером стал его товарищ по команде 
В. Ондржейик. Чехословацкий гонщик 
финишировал первым, выиграв 17 се- 
кунд у нашего Ю. Андреева. Третье и 
четвертое места поделил семейный 
«дуэт?» Гейнц и Ульрих (отец и сын) 
Мелькусы, пятым пришел П. Финдейзен 
(ГДР). Второй советский гонщик Хенри 
Саарм занял шестое место. Поляки 
К. Франк и Ю. Кельбания оказались на 
седьмом и восьмом местах. 

Как можно оценить первые этапы это- 
го года? Если команда ГДР уверенно ли- 
дировала раньше в течение нескольких 
лет подряд, то теперь ясно, что ей все 
труднее удерживать преимущество. До- 
стойными ее соперниками показали себя 
чехословацкие, польские и советсііие 
кольцевики. Их машины уже ие уступа- 
ют по мощности и скорости машинам 
«Мелькус-Вартбург». После двух гонок 
этого года впереди по сумме очко» 
команда ГДР (45), но за восемь кубко- 
вых сезонов разрыв между очками у 
команд еще ни разу не был столь ма- 
лым. Спортсмены ЧССР проигрывают 
лидерам лишь одно очко (44), гонщики 
Польши — два (43). Наша команда на- 
брала 33 очка — это намного больше, 
чем в прошлом году на двух этапах (19). 
Команда Польши выступила в Минске 
также гораздо лучше, чем в минувшем 
сезоне (было 22 очка). 

Удачные старты 
советских гаревиноѳ 

В обоих континентальных полуфина- 
лах первенства мира но мотогонкам на 
гаревой дорожке победили советские 


спортсмены. В. Клементьев вьшіел па 
первое мест{) в Пардубице (ЧССР), а 
Г. Куриленко • в Быдгоще {II Н1^). Кро- 
ме >шх, в континентальный (рннал 
(Лбемсберг. ФРГ) вышло еще девять на- 
и I и X м о т о ц и в:.і I и с* т о в , 

Старты в Лбенсберіе выявили восьме- 
рых участников европеіісісого {финала. 
Средіі них “ шестеро советских гцнщм- 
ков: В. Кле.мсіітьев, Ю. Дубинин, Г. Ку- 
риленко. Б. Коноионич, В, Гордеев, 
А. Калмыков. Победителем континен- 
тального 4)пііала стал Ю. Фритц (ГДР). 
К.чемеитьев был вторым. 

После семи этапов 

Закончились четыре очередных этана 
первегк’тва мира но мотокроссу в классе 
500 см’. ІІрііводим их результаты. Чет- 
вертый этап (Франция); 1. Л, Крине; 2 
А. Баііль; 3. И. Тейииосен: \. О. То.ман; 
5. Г. Хоппе.; (1 О. Хамі^шмид, Пятый этап 
(Финляндия); 1. А. К’ч-ше; 2. Л. Гіонссзні; 
3. Б. Эберг; 4. К. Хаммаргреи; 5. Г. Хоп- 
пе; 6. Г. Вол ьси НК, Шестой этап (Шве- 
ция); 1, К, Хаммаргреи; 2. П. Ф|.шдрихс; 

3. Я. Ио.ч'ансооп; 4. И. Теі’шиссен; 5. О. То- 
ман: (>. Я. Сэллішист. Седьмой этап 

(ЧССР): 1. Л. Кринг; 2. Б. Эберг; 3. А. Пон- 
ссоп; 4. Л. Вай.’л»; 5. К. Хаммаі)грем; 

*в. В. Алан. 

С->’мма очков нос.зе се.ми этапов; 1. 
Кринг -- 72* 2. Эбе-ііГ — 55; 3. Хаммарг- 
реі^ (нс*е - Швеция. *Хуск:гшрпа>.-) - 47; 

4. Попссотг (Швеция. лІ\Іаііко») - 45; ѵ5. 
Тейшіссен (Гол.чандия. «Хускварна >) --- 
44; (>. Фридрихе (ГДР, «Чезет<») ~ 

Еиіе одна шертва 

На четвертом этане первенства мира по 
кольцевым автогошіам на трассе чСна»? 
(Беліігия) впервые за ііоследшіе четыре 
года успех пришел К' автомобилям БРМ. 
Со средней скоростью 241,31 км/час по- 
бедил мексиканец П. Родригес на поной 
машине БРМ-153, Последуіощие пять 
мест за»іялп: К, Амоп («ІМарч-Форд 701»); 
Ж. Бельтуаз («Матра-СИМ,КА-МС120»); И. 
Джунти («Феррари-31 2Б'‘>); Р. Штоммелен 
{^Брэбхэм-Форд-БТЗЗ»); А. Пескароло 
(«Матра-СИМКА-]ѴІС120»ь 

Среди 5'частіпіков соревнований ие бы- 
ло игзілестного гонщика Б. Мак-Ларена. 
іюторый за неделю до старта іюгпб иі)И 
испытаниях нового гоночного автомоби- 
ля собсівешюіі копструьщни, 

Пос.пе четырех этанои лид.ирует Брзб 
ХЭМ (15 очков), за ним идут Стюарт (13) и 
Родригес (10). 


Муэль заводов 
закончилась досрочно 


Остались позади восемь из одиннадца-^ 
ти этапов первенства мира среди марок 
спортивных а)^томобилей. Они проходили 
под знаіш.м борьбы двух заводов 
«Поріне^ и «Феррари», которые выстави- 
ли две новейших модели; «,Г1йрше-017> 
(4404 см'\ 520 л. с.. 306 кг, 3»50 км/час) и 
«Феррари-512С» (4903 см-’, 550 л. с., 

840 кг, 350 км/час). 

Первый этап. 24-часовую гонку в Дай- 
тоне (США), выиграли гошцикн немецко- 
го завода П. Родригес и Л. Киниунен. За- 
то МП следующей гонке победил* экипалс 
М. Андретти — Н. Банка релла 
Я. Длѵун'гтг. шедший на тітальинской ма- 
шине. Третий и Четвертый этапы, тыси- 
чекило.метровые соревнования на трассах 
Брэнде Хэтч (Ан)-лияі и Монца (Италия), 
вновь принесли успех парс Родригес — 
Кминунеи. 

Пятыіі этап гонь*а «Тарга Флорпо»- 
ТІО Сицилии — .зан’ончился победой 
П. Зиг|)форта и Б. Рс.'імана, іѵ'і-^гогжіе вы 
ступали на «Порте-008> (в цилиндров. 
2997 см*^ 350 л. с., 6В0 кг. 330 іслі 'час). 
Родригес и Киии\иен па таіеой лес маши- 
не нышли на второе место. 

(Обращают вни.ліанш* рез>лг>таты Лео 
Киииуненп. Нашим любителям автоспор- 
та он ЗИНКОМ по гоиь-ам в Таллине, где в 
прошлом году участвовал в товарище- 
ски X соре в и о в а н и в х . 

Шестой и седь.мой этапы иервепстпа 
м.ира для марок спор’'’ивпых апто.мобилей 
закончились убещительноіі победой заво 
да «Порше'». Тыслчеыьчогметровые гонки 
на трассах «Спа» (Бе.-іыия) и «Нкірбург- 
рипг» (ФРГ) выиграли соотаетс гвенно 
экипажи -И. Зис1)(1н-*рт - В. Редман («ІІор- 
ше-917ѵ) и К. Ареш' - В Э.ии})орд (\< Пор- 
ше-008-3»). 

Двадцатичетіярехчасоные гонки н Ле- 
Мане явились воѵ.;і-.:\п.ім этаном чемпиона 
га. На тремировічнх Н. Эль*.{)орд за рулем 
«ІІорше-017» добился нослычапной ка 
этой трассв средпеіі скорости — 242.7 
км/час. Однако в сорсвнспшния.ѵ и.з-за 
линия были пока.зѵчиы невысокие ре.лѵль 
таты. Победители. Р. Эттвѵд и Г. Гертчапн 
на «Порще-9I7^ прошли за 24 
1608 іѵ.\г, поілазав с'реднкхо скорость 
1 9 1 ,0 км/час- 

Бн іісю историю гонок в Лс-ЛІанс это 
первая победа завода «ІТорше^. Но сум- 
ме очков После посьѵщ этапов он уже обе- 
Г'печил себе первое место в чемпи'шате. 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 

Ответы НВ задачи, помещенные на стр, 

Правильные ответы — 1, 4, 5, 9, 10, 13, 16, 19. 


I. Если всті)ечпый разъс.зд .затруднен, преи.мущестш.) іц'инадлежпт гранспортно- 
ыу средству, движущемуся оіеоло обрып.ч (ст. ИИ). 

II. На крутых спусках горных децзог вык.-тючать перс.д.ччу не.чьзя (ст. ІГКІ а). 

III. Перед поворотом па горной дороге надо .чаняіг. ьргхйнее правое половшнпе 
іш проезжей части (ст, 102). 

ІѴ. Ес.ли ни с том МН с другой стороны доі)оги нет обрыва. Исідо уступать дор*>гу 
движущемуся на. под'ьем (ст. 101). 

Л^. Буксировка в горах разрешена только на такой, люсткой (.чіепко (ст. 103 о). 

ѴЯ. (І:то,яиіѵа в .местах, оттгуда дорога не просматртшаетоя хотя бы на 100 метров 
в каждо.м направлении, зацреГцема (ст. ЮЗ г).. 

VII. В гололедицу в горах всякая бугссирошса .чапі)еіцева (103 в). 

VIII. Б месте опасности, о котором водителя прсдупреяѵдает этот дорозкпый знак, 
обгон с вые.здом на полосу встречного движения запрещен, а иначе здесь выполнить 
этот маневр нельзя (ст. 49 в). 
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Увы, пешеходы порой не 
хотят с этим считаться, и 
сколько еще дорожных про- 
исшествий лежит на их сове- 
сти! Что привело этого чело- 
века (кадр N2 21 на кладби- 
ще машин? Угрызения со- 
вести. Здесь где-то покоит- 
ся и автомобиль, превра- 
щенный в груду металла 
только по его вине. 


Этот фильм занял пер* 
вое место на Всесоюзном 
конкурсе кинофильмов 
по безопасности движе* 
ния. 

<см. «За рулем», 1969, № 5) 


А обстоятельства происшествия банальны и, к сожалению типичны. 
Увидев на противоположной стороне улицы знакомого ему человека, 
наш герой (артист Г. Куликов), забыв обо всем на свете, в том числе и 
о мчащихся по улице автомобилях, бросился через дорогу... Он мог 
поплатиться жизнью, но ему повезло. Водитель «Москвича» сумел от- 
вернуть от легкомысленного пешехода. А вот от встречного автомоби- 
ля уклониться уже не смог. Обе машины разбиты вдребезги (кадр 
№ 3). , , 


Горе-пешеход потрясен. 
Ночью ему снится жуткий 
сон, будто его приговорили 
к страшной мере наказа- 
ния — «три года водить ав- 
томобиль в часы пик!» В 
первый же день такие, как 
он, «дисциплинированные» 
пешеходы добавляют ему 
седую прядь на голове, на 
второй день у него седеют 
виски (кадр N2 4), на тре- 
тий... 


Сценарий 
Е. Аграновича 

Режиссер 
И. Гостев. 

♦Мосфильм». 


На третий он не выдер- а. - - 

жал и взмолился: 

— Товарищ старшина! Заберите у меня права, не могу 

— Нет, — сказал инспектор, возвращая удостоверен 
дить еще два года и триста шестьдесят два дня! (кадр N 

Авторы фильма предложили нам шуточное решение 
в нем большой смысл. Последние слова нашего героі 
— А вы кто будете — водитель или пешеход? Ах, пей 
те, я вас очень прошу, не давите автомобили! 
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Цена 30 коп 


Индекс 70321 



Для многих тысяч людей автомобиль — 
верный помощник в труде и на отдыхе. 

Остров Хортица. Профилакторий Запорожского металлургического завода. 


Фото А. Владимирова 









